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O  presente  folheto  contem  a  conferencia  realisada,  a  14  de 
Junho  de  1916,  no  saláo  da  Bibliotheca  Nacional',  sobre  o  pro¬ 
blema  do  combustivel  no  Brasil. 

Julgo  ter  demonstrado  que,  sendo  semi-betuminoso  o 
carvao  nacional  até  aqui  conhecido,  é  de  qualidade  inferior 
para  ser  queimado  em  grelhas ;  assim,  nao  pode  concorrer 
nem  com  a  lenha  nem  com  o  carvao  extrangeiro  para  a 
producgáo  de  vapor  ñas  caldeiras  das  locomotivas  e  das 
machinas  fixas. 

Depois  de  algum  tempo  de  queima,  os  residuos  do  carvao 
semi-betuminoso  entopem  as  grelhas,  cobrem-nas  de  um  cascáo 
que  impedindo  a  passagem  do  ar  e  portanto  a  combustáo,  exige 
remogáo  rapida,  sempre  penosa. 

Principalmente  ñas  locomotivas,  onde  apezar  da  tiragem 
forgada,  a  superficie  da  grelha  é  apenas  sufficiente,  o  cascáo 
determina  a  queda  brusca  da  temperatura  e  consequente  abai- 
xamento  de  pressáo  11a  caldeira,  motivando  o  parar  da 
machina,  desde  que  nao  haja  um  ingente  esforgo  da  parte  do 
seu  pessoal. 

Ñas  experiencias  excepcionalmente  bem  conduzidas, 
como  a  realisada  na  E.  F.  Central,  quando  Director  o 
Dr.  Ozorio  de  Almeida,  com  um  trem  rápido  que  manteve 
o  horario  da  Central  ao  Braz,  do  Rio  á  S.  Paulo,  pode-se 
afastar  aquelle  inconveniente,  mas  o  que  se  torna  impossivel 
evitar  é  a  repercussáo,  na  ordem  económica,  da  impropriedade 
do  carvao  assim  usado.  Expressamol-a  referindo  que,  para 
alcangarmos  um  determinado  resultado,  emquanto  gastamos 
580  kilos  de  carvao  Cardiff  ou  4  m.3  de  lenha,  temos 

necessidade  de  despender  1.000  kilos  do  nosso  carvao  semi- 
betuminoso.  Nessas  condigoes  é  anti-economico  o  seu  uso, 
■considerados  os  seus  respectivos  valores. 
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Assim,  é  claro,  só  outros  processos  de  utilisagáo  permita 
tiriam  o  aproveitamento  do  carváo  nacional  até  hoje  conhecido 
para  a  obtengao  de  energía,  e  esses  deviam  forzosamente  ter 
como  ponto  de  partida  melhoramentos  experimentados  pri¬ 
meramente  em  fornos  e  fornalhas  fixas  e  nao  em  locomotivas. 

O  objecto  principal  da  conferencia  foi  mostrar  que  esses 
novos  processos  nao  sómente  tinham  sido  inventados,  mas 
haviam  entrado  na  pratica  corrente  e,  assim,  o  nosso  carváo 
mineral,  até  aqui  sem  valor  industrial,  passava  a  tel-o.  Para 
isso  tornava-se  upicamente  necessario  deixar  a  rotina,  isto  é, 
abandonar  a  combustao  sobre  grelhas,  substituindo-a  pelo  pro- 
cesso  do  carváo  pulverisado  no  uso  das  caldeiras  a  vapor,  ou 
adoptar,  para  as  installagoes  fixas,  o  emprego  dos  gazogeneos 
como  geradores  de  energía. 

No  prefacio  ás  “Notas”  do  Dr.  Assis  Ribeiro,  precisei 
concisamente  esse  modo  de  ver  e  referi-me  a  inconveniencia 
de  proseguirmos  com  experiencias  do  nosso  carváo  ñas  grelhas 
das  actuaes  locomotivas  por  darem  resultados  fatalmente 
desanimadores. 

Factos  posteriores  confirmaram  plenamente  as  affirmativas 
entáo  feitas  e  até  as  proprias  apprehensóes .  . . 

Mas,  o  uso  do  carváo  em  pó  applicado  á  combustáo  ñas 
caldeiras  a  vapor,  náo  só  se  vae  generalisar,  de  prompto,  como 
tambem,  ante  as  espectativas  malogradas,  rápidamente  se  des¬ 
vanecerá  a  idéa  do  aproveitamento  exclusivo  do  carváo  nacional 
ñas  grelhas  das  locomotivas. 

E’  bastante  certo :  errando,  corrigitur  error.  E’  por  tal 
razáo  que,  embora  transviado,  todo  o  esforzó,  quando  bem 
intencionado  precisa  sempre  ser  acceito  com  benevolencia. 

II 

A  alta  do  prezo  do  combustivel  mineral,  decorrente  da 
escassez  do  transporte  marítimo  determinada  pela  guerra 
européa,  acarretou,  para  nós  sul-americanos,  urna  situazáo  de 
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extrema  gravidade.  De  modo  geral  a  industria  aqui  foi 
affectada,  principalmente  a  dos  transportes  terrestres,  de  todas 
talvez  a  mais  importante. 

Nenhuma  via-ferrea,  no  Brasil,  foi  porém  táo  prejudicada 
como  a  Central,  acostumada  a  gastar  no  seu  grande  trafego 
do  melhor  carváo  inglez. 

Quando  a  24  de  Novembro  de  1914  assumi  a  administragáo 
da  Estrada  a  situagáo  era  a  seguinte.  Havia  em  deposito, 
incluindo  navios  em  descarga,  13.238  toneladas  de  carváo 
mineral,  o  necessario  para  16  dias,  sendo  entáo  o  consuma 
diario  de  800  toneladas.  Os  trens  de  suburbios,  os  de  pequeño 
percurso  e  os  da  linha  auxiliar,  de  124  que  eram  desde  5  de 
Agosto,  no  comego  da  guerra,  foram  augmentados  para  324, 
pelo  meu  antecessor,  a  14  de  Novembro. 

Apenas  14  machinas  funccionavam  a  oleo  e  a  Brasilian 
Coal,  a  única  forn.ecedora  de  carváo  inglez  com  a  qual  a  Estrada 
podía  contar  naquella  época,  declarava-me  que,  devendo-lhe  o 
Estado  £456.394.10.3,  ou  sejam  9.170 :390$250,  náo  forneceria 
carváo  para  as  necessidades  immediatas  sem  o  pagamento  de 
461 1094$  140,  correspondentes  ao  carváo  entregue  no  comego 
do  mez  sob  a  promessa  de  prompto  pagamento. 

O  quadro  seguinte  mostra,  comparativamente  com  os 
annos  anteriores,  em  que  circumstancias  orgamentarias  a 
nova  administragáo  iniciou  os  servigos,  obrigada  a  attender 
á  um  trafego  aínda  accrescido  em  200  trens,  vendo  a  tonelada 
de  carváo,  de  i°  de  Janeiro  a  31  de  Dezembro  de  1915,  subir, 
em  prego,  de  34$82/  a  5i$752,  e  estando  a  estrada  desprovida 
dos  necessarios  stocks  de  materiaes  cu  jos  pregos  se  tornaram 
excessivamente  elevados. 


Anuo  Despeza  total  Valor  do  combustivel 

gasto 

1910  .  38.521:8848000  4.579:ii2$6i4' 

1911  .  43- 629:355^000  5.387:6631831 
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Anno  Despeza  total  Valor  do  combustivel 

gasto 

1912  .  47 •  683 :482$ooo  7.885:344475 

1913  .  49 • 404 :477$ooo  9. 182 :Ó39$297 

1914  .  5°-273:574?ooo  7 . 92ó':693$670 

Ornamento  votado 

1915  . . .  35 . 000  :ood$ooo  . 


Desta  ultima  importancia  apenas  7 . 000  :ooo$ooo  eram 
destinados  ao  combustivel  e  material  da  Locomocáo. 

Os  algarismos  que  passo  a  dar,  traduzidos  em  diagrammas, 
melhor  materialisaráo  as  difficuldades  da  situagáo  que  venho 
de  referir. 


Diagrammas 


I.  Diagramma  da  variacáo  do  prego  da  tonelada  de 
carváo  posto  na  Estacáo  Marítima. 

Vemos  ahi : 

Io) — Antes  da  guerra,  o  carváo  inglez  regulavá  ser 
mais  caro  que  o  americano  cerca  de  2$ooo  por  tonelada. 

O  carváo  americano  e  o  inglez  sáo  misturas  muito  de¬ 
ferentes,  tendo  aquelle  maior  quantidade  de  moinha  qqe  se 
escapa  pela  chamfné  e  pelas  grelhas  da  machina.  Aquella 
differenca  náo  era  suficiente  para  permittir  que  o  carváo 
americano  pudesse  concorrer  com  o  inglez. 
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2°\ — Até  Dezembro  de  1914  o  carváo  americano 
sustentou-se  abaixo  de  34$ooo  e  se  manteve,  durante  todo  o 
anno  de  1915,  abaixo  de  53^000  conseguindo  deslocar  o  carváo 
inglez ;  depois  comegou  a  subir  vertiginosamente  até  attingir, 
em  1916,  o  prego  de  no$ooo. 

II.  Diagramma  da  variagáo  dos  pregos  do  oleo  com- 
bustivel.  Em  1915,  variou  este,  para  a  Central,  entre  45$ooo  e 
Ó5$ooo  a  tonelada.  Esses  valores  sao  consideravelmente  mais 
baixos  que  os  valores  do  mercado. 

Além  da  reducgao,  em  pezo,  de  25  %  que  o  uso  do  oleo 
permitte  sobre  o  emprego  do  carváo,  houve  urna  grande 
economía  em  1915,  devido  ao  baixo  preco  obtido  para  o  oleo. 

III.  Diagramma  da  tonelagem  do  carváo  consumido 
annualmente  na  Estrada  com  os  seus  respectivos  valores  em 
contos  de  réis. 

Io)  — Vemos  que,  em  1915,  com  urna  quantia  equivalente 
ao  dobro  da  despendida  em  1911,  compraram-se  menos  50.000 

toneladas. 

•  + 

2o)  —  O  diagramma  mostra  aínda  as  alternativas  do 
consumo  total  do  carváo,  náo  estando  incluido  o  oleo  combus- 
tivel  gasto  em  1915  e  1914. 

IV.  Diagramma  da  importagáo  do  carváo  no  porto  do 
Rio,  em  toneladas,  com  o  consumo  na  E .  F.  C.  do  Brasil. 

Em  situagáo  normal  a  Estrada  consumía  cerca  de  25  % 
do  carváo  importado  pelo  porto  do  Rio  de  Janeiro. 

V.  Diagramma  comparativo  da  despe za  em  combustivel 
com  as  despesas  das  diversas  Divis 5 es  da  Estrada,  nos  annos 
de  1913  e  1913,  isto  é,  antes  e  durante  a  guerra. 
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Vemos  quanto  a  guerra  affectou  as  despezas  da 
Locomogáo,  devido  á  elevagáo  do  prego  do  material  e  da 
combustivel.  O  diagramma  mostra,  além  disso,  a  despeza 
provavel  do  combustivel  em  1916,  se  o  carváo  mantiver  o 
prego  actual  e  attendendo  a  que  nao  será  poSsivel  generalisar 
o  uso  da  lenha. 

VI.  Diagramma  das  despezas  geraes  das  estradas 
americanas  comparadas  com  as  do  combustivel  gasto  pelas 
locomotivas. 

Devo  dizer  que  na  America  do  Norte,  até  bem  pouco 
tempo,  nao  havia  grande  preoccupagáo  de  economisar  combus¬ 
tivel  ñas  locomotivas. 

Os  engenheiros  brasileiros,  conhecedores  do  servigo  de 
tracgáo,  quando  vao  á  Amerita  do  Norte,  fazem  grandes  re¬ 
paros  tanto  ao  desperdicio  de  combustivel  ñas  locomotivas 
como  ao  desinteresse  da  sua  conservagáo  naquelle  paiz. 

O  meu  amor  á  geographia  nao  vae  ao  ponto  de  ver  nisso 
urna  influencia  geographica.  .  .,  mas  o  facto  é  que,  por  estarem 
as  minas  de  carváo  e  as  de  ferro  espalhadas  por  quasi  toda  a 
Norte- America,  o  combustivel  e  a  machina  custam  alli  táo 
pouco  que  nao  tém  os  americanos,  como  nos,  a  mesma 
preoccupagáo  de  economia. 

Assim,  *  pois,  independentemente  das  innúmeras  difficul- 
dades  de  ordem  administrativa  a  serem  vencidas,  a  Direcgáo 
da  Estrada  teve  de  encarar,  desde  logo,  a  questáo  do 
combustivel  sem  possuir  verba  sufficiente  para  o  custeio  do  seu 
consumo  annual !  v 

Para  o  caso  particular  da  Central,  urna  solugáo  parecía 
se  impór,  como  medida  provisoria:  a  do  emprego  da  lenha, 
a  exemplo  do  que  se  fazia  em  outras  estradas  e  principalmente, 
com  um  successo  sem  igual,  na  E.  F.  Paulista. 

Urna  providencia  da  administragáo  anterior  determinara 
a  acceitagáo  e  a  medigáo  de  toda  a  lenha  entregue  á.  margem 
da  linha. 


da  vplxsLclc <\o  dio  yyvcco 
pov  Icne&xoioL'  de-  oCco  cO't^A&us* twe^. 


A*t uy> 

OTOtiO. 

íPtví 

yeta,*. 

AU. 

vruúo 

'Jtmh* 

|ulho. 

(A^o*. 

S*4rí 

'SXtoo. 

V>t*  i 

19  <4 
1915 
■  91* 

5í»ooo 

66aooo 

59*000 

64*000 

601030 

6**000 

60*000 
J  6*000 

1 1 1 

9-7*000 

?5>W 

-4-5*ooo 

-*  I 

I  |  5 1 

si 

tf  0*000 

jÍ9»ooo 

1  1  1 

64*000 

8 OKOOO 

7 0*000 
60*000 
*¿0*000 
4om  000 
¿0*000 
20*000 

f  0*  OOO 

oo*t»^. 


V 


±2Í 


/ 


I'ÁI  .  *  .4-* 


4  -i  h  •$<£  o  =5  11.3 1  §■<*  \  o  0  $14  1 1 .? ! 

id  n llí!  I  ¿  1  ú  i  i  ü%H  1 1 1 Í-J  ll 

1914  1 1  ¡915  1 11916Í 


(Estampa  TI) 


i 

I 

>3 

j 

0  ^  &  *  O  'A 
*¡  <J>  $  ^  £  - 
**0  Cl  reí  QQ  tí 
•t  ^  -f  i)  •$ 

lililí 

3 

!•••■■ 

i 

¡  8  8  S  S  $ 

1 

O  *¡>  Q  Cj  ii  (i 

•1 

i 

HUI? 

¿j.',  ir\  ^  ¿¿  já 

1 

?>  f<V  <» 

^  tw  pa  N 

s> 

t 

°  ~  oi  4-  tT> 

J 

O'  ^  Ch  íj^  cr 

S9ux^tarnma  mcttwixdv  ex  dUypcva 
*  cttx  cowxfyw/*  tix>c£  C  a$  cbt$yz&zcL&  dcx4  — - 
-  ¿tu xA^'x'bocyb  . 

—  em  1915  €  1915  1  d&*p&rov  piovavcC  tvn  - - 

- COxnftuAXiveC  pavee  1 9 1 — 


CXd-tn.  CtvitxxiC. 
XxjxJZmo.  .  . 

'ytxjoo.'íti.'i^Z. 
ÍgccwxoccCo  • 

V.  ÍVwwa-K.  4  &<¿i£ 

Co'W&x#.  t  &.v&v£. 
C0«*t0*t4-Uv¿£« 


«9(3- 


1.504-,  £99  a*,64w 
7.068-, 820,570  . 

8- >9<>:?57*T95  » 
iX:77X:457*99«  . 
9  0ig-.585*79)  , 
í- ot 7:9544250  , 

9- OX5:7oii»ooO  , 


»9>5?. 


J.32y248fcP26i¿ 

7  0X9:319,045  . 

6,679;r87«44o, 

l7.$67;392/6i& » 
10  045:714,593  „ 

I  055:734,64o, 

iÍ.674:59é¡*«85, 


1911 


24.845:471  *4?Iia 


25.000 


20.000 


t5.000 


5-000 


O.aMvütf  L. 


•♦íít.o<Á4.  19131915 


O 

r 


1913  (915 

*9*3 

*9*3  «9*5 

1913 19 

v 

% 

•1 

0 

» & 

<» 

3' 

0* 

6 

V 

? 

Q 

£ 

1 

O 

0 

0 

<w 

4 

?> 

0 

199 191519(6 

V 

j 


o 

O 


(Estampa  V) 


Diagramma  das  despezas  geraes  das  Estradas  de  Ferro  dos 
Estados  Unidos  da  America  do  Norte. 
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Confrontadas  as  circumstancias,  a  situagáo  naquelle 
momento  se  apresentava  bem  differente  da  que  a  muitos,  a 
ellas  alheias  ou  d’ellas  esquecidos,  poderia  parecer.  Varios 
outros  problemas  de  ordem  administrativa,  clamavam  por 
immediata  solugáo,  em  principios  de  1915,'  e  ainda  mais  do  que 
o  do  combustivel,  impunham-se  á  attengao  da  administrado. 
Os  attinentes  á  ordem  e  regularidade  dos  servicos  e  tambem 
á  disciplina  do  pessoal  estavam  nesse  numero. 

Nem  sempre  a  vontade  ou  o  desejo  resol vem  as  difficul- 
dades :  o  effeito  apparente  pode  lisongear  a  phantasia,  mas  a 
realidade,  em  vez  de  resultados  praticos,  só  apura  desengaños. 

O  prego  do  carvao  americano,  no  primeiro  semestre 
de  1915,  oscillou  entre  33$ioo  e  49$óoo,  nada  exaggerados, 
se  considerarmos  a  actual  situagáo ;  as  presumpcoes  do 
publico  quanto  a  terminagáo  da  guerra  eram  optimistas;  os 
preconceitos  dominantes,  na  imprensa  e  no  publico,  quanto 
ao  uso  da  lenha  eram  entao  os  mesmos  de  hoje;  o  pessoal 
das  machinas,  e  os  proprios  technicos,  eram  em  grande 
parte  infensos  nao  só  ao  uso  da  lenha  como  ao  do  proprio 
carvao  americano.  Nao  podia  no  momento  ser  enfrentada 
com  seguranza  a  questáo  da  lenha  e  seria  imprudente  impor 
desde  o  comego  ao  pessoal  das  machinas  um  servigo  milito 
mais  pesado  e  que  lhe  repugnava. 

Outras  circumstancias  influiram  ainda  mais  decisivamente 
para  o  abandono  de  tentativas  immediatas.  Essas  sao 
mais  palpaveis  e  em  parte  podem  ser  traduzidas  em  algarismos. 
Computada  a  lenha  posta  á  margem  da  Estrada  averiguou-se 
que  possuiamos  5.814  m.3  no  valor  de  22:Ó59$042.  As  neces- 
sidades  da  Estrada  deveriam  orgar  por  2.000.000  de  metros 
cúbicos,  mas  verificou-se  que  a  lenha  armazenada,  em  geral, 
era  branca,  de  má  qualidade  e  que  menos  de  9  m.3  nao  pro- 
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duziam  o  trabalho  de  urna  tonelada  de  carváo.  Cerca  de  50  % 
do  combustivel  da  Central  sao  gastos  no  trecho  da  baixada 
até  a  Barra,  e  ahi  seria  sempre  difficil  o  abastecimento  de 
1. 000. 000  de  111.3  annuaes. 

Nao  referirei  as  difíiculdades  que  a  administrando  teria 
de  vencer  11a  resistencia  do  pessoal  das  machinas  ao  uso 
generalisado  e  exclusivo  da  lenha,  em  certos  trechos  em  rampa, 
de  curvas  consecutivas  de  diminuto  raio,  quando  a  tonelada 
do  carváo  americano  custava  na  Marítima  32$  100  e  os  oito 
metros  cúbicos  equivalentes  de  boa  lenha  o#  mesmo  preco. 

E5  muito  exacto  que  a  Estrada  de  Ferro  Paulista  gastou, 
em  1915,  em  suas  linhas,  sómente  lenha,  realisando  assim  urna 
grande  economía.  Mas  é  necessario  considerar  que  o  carváo 
na  Capital  de  S.  Paulo  sempre  custou  em  épocas  normaes 
mais  30  %  do  que  11a  Marítima,  no  Rio.  Quando  urna 
tonelada  do  carváo  americano  custava  no  Rio  23$ooo  a  25$ooo, 
e  os  oito  equivalentes  metros  cúbicos  de  boa  lenha  32$ooo,  a 
tonelada  custava  em  Jundiahy,  ponto  inicial  da  rede  paulista, 
mais  de  33$ooo  ao  passo  que  os  equivalentes  8  111.3  de  lenha 
custavam  apenas  32^000,  senáo  menos. 

Houve  portanto  urna  forte  razáo  económica  para  que  as 
estradas  de  ferro  paulistas  que  convergem  para  a  capital  dessem 
ao  problema  do  combustivel  vegetal,  em  épocas  normaes,  urna 
importancia  maior  que  as  estradas  que  nos  outros  Estados 
ligam  directamente  o  planalto  interior  com  os  portos  de  mar. 
Razáo  geographica,  oriunda  da  situagáo  no  planalto,  do  ponto 
de  convergencia  ou  terminal  das  vias-ferreas  paulistas. 

A  medida  de  previdencia  que  se  impoz  á  Central  foi 
continuar  a  adaptagáo  ao  uso  do  oleo  combustivel  das 
locomotivas  de  bitola  larga,  que  fazem  o  servico  de  traccáo 
na  baixada  e  na  Serra  do  Mar,  e  cu  jo  numero  está  elevado  a 
86  funccionando  económicamente  e  com  perfeito  éxito. 
Duas  razoes  determinaran!  essa  resolucáo :  a  economía  do 
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combustivel  conforme  provaram  as  quatorze  primeiras 
transformagoes  levadas  a  effeito  pelo  meu  antecessor  e  a  maior 
facilidade  de  sua  acquisigáo  e  da  armazenagem  de  um  largo 
stock,  a  prego  mais  constante,  aquí  no  Rio,  o  que  permittiu, 
até  certo  ponto,  garantir  o  trafego  suburbano,  em  um  periodo 
no  qual  nao  só  o  prego  do  carváo  se  tornou  exaggerado  mas 
principalmente  incerto. 


/ 


Rio,  Outubro-1916. 


CONFERENCIA 


O  PROBLEMA  DO  COMBUSTIVEL  NACIONAL 


Os  números  entre  paren thesis  referem-se  a  lista  bibliographica  final. 


Exmo.  Sr.  Presidente  da  República. 

Exmos.  Srs.  Ministros  e  Prefeito  Municipal. 

Exmos.  Srs. 

O  desejo  de  S.  Exa.  o  Sr.  Presidente  da  República 
determinou  a  realisado  da  presente  reuniáo  que  tem  por  finí 
expor,  de  modo  summario,  o  problema  do  combustivel 
nacional,  tal  como  devemos  encaral-o  no  presente  momento. 

'  A  importancia  e  a  opportunidade  do  assumpto  j  ustificam 
plenamente  o  brilho  excepcional  que  á  palestra  empresta  a 
mais  alta  representado  do  paiz  e  isso  demonstra  o  grande 
interesse  que  os  poderes  e  a  administrado  públicos,  os  pro- 
fissionaes  e  as  mais  importantes  classes  sociaes  tomam  pela 
solucáo  dos  nossos  problemas  económicos. 

O  tempo  é  escasso  e  eu  entro  em  materia. 

O  carváo  nacional,  apezar  de  conhecido  ha  muitos 
decennios,  no  Rio  Grande  e  em  Santa  Catharina,  nao  conseguiu, 
até  hoje,  impor-se  ao  consumo.  Porque? 

Muitas  razoes  tém  sido  referidas ;  a  falta  de  patriotismo, 
o  carrancismo  e  a  rotina,  a  incapacidade  da  nossa  raga, 
embora  as  minas  estejam  situadas  no  chao  da  gente  mais 
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bellicosa  da  nossa  térra  e  11a  regiáo  de  clima  mais  ameno  e 
estimulante  ao  trabalho.  Pura  confusáo !  A  razao  tem  sido 
Unicamente  urna,  urna  só,  mas  essa  poderosa,  irresistivel, 
de  simples  natureza  económica. 

Eu  tentarei  demonstral-o  com  factos  e  algarismos  tradu- 
zindo-os  em  diagrammas  que  me  parecem  impressionantes. 

Io  —  O  quadro  comparativo  da  pg.  25  contení  analyses 
typicas  dos  nossos  carvoes,  que  poderemos  considerar  como 
padroes. 

O  diagramma,  Est.  VII,  permitte  a  comparagao  do  carváo 
typico  brasileiro,  o  de  S.  Jeronymo,  com  o  inglez  de  Cardiff. 

Theoricamente  seriamos  levados  a  attribuir  ao  carváo 
nacional  urna  efficacia  que  estaria  para  a  do  Cardiff  11a 
relagáo  de  1,4  para  1,  isto  é:  para  obtermos  com  o  nosso  o 
mesmo  resultado  produzido  lias  grelhas  com  urna  tonelada  de 
Cardiff,  precisariamos  de  pouco  menos  de  urna  tonelada  e 
meia,  ou  1 . 400  kilos. 

Praticamente  nao  se  obtem  isso. 

a)  Ñas  experiencias  do  Dr.  Ozorio  de  Almeida  a  relagáo 
obtida,  comquanto  nao  especificada,  foi  de  1  para  1.7,  isto  é, 
para  se  obter  a  evaporaqao  produzida  por  urna  tonelada  de 
Cardiff,  foram  necessarios  1 . 700  kilos  de  carváo  nacional  do 
Sul  [pgs.  248-256  (79)]. 

b )  A  pratica  rio-grandense  conduz-nos  ao  mesmo  re¬ 
sultado.  Ñas  experiencias  effectuadas  na  uzina  hydraulica  de 
Porto  Alegre,  sob  a  administrado  do  Dr.  Montaury  Leitáo, 
a  partir  de  1906,  chegou-se  exactamente  ao  mesmo  algarismo, 
a  saber,  para  1 . 000  kilos  de  Cardiff  gasta-se  1 . 700  do  carváo 
nacional.  Aínda  mais :  praticamente,  o  nosso  carváo  deixa  33  % 
de  cinzas,  ou  1 1 3,  do  peso  do  combustivel. 

A  pagina  208  do  livro  do  Dr.  Pires  do  Rio  (60)  e  a 
pagina  7  do  interessante  folheto  do  Dr.  F.  B.  Horta  Barboza 
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(43 )>  sob  cujas  vistas  se  fizeram  as  experiencias  etn  Porto 
Alegre,  encontram-se  maiores  detalhes  sobre  o  assumpto. 

c)  Se  compararmos,  agora,  a  eficiencia  do  carvao  nacional 
com  a  da  lenha,  no  tocante  á  producgáo  de  calor  para  a 
evaporagáo  ñas  caldeiras,  acharemos  que  urna  tonelada  do 
carvao  nacional,  queimado  em  grelhas,  equivale  a  4,5  metros 
cúbicos  de  lenha,  ou  4,7  no  máximo. 

Raramente  tenho  visto  considerar  essa  equivalencia  que 
a  muitos  surprehenderá. 

II.  Examinemos  agora  o  custo  dos  differentes  combus- 
tiveis  nos  centros  consumidores,  levadas  em  conta  as  sitas 
equivalencias. 

Para  isso  é  necessario  primeramente  attender  á 
variagao  dos  precos  nos  differentes  mercados.  A  hulha  tem 
pregos  variaveis  nos  differentes  portos  e  cidades  de  grande 
consumo,  no  Brasil.  A  tabella  seguinte  dá  a  relacáo  approxi- 
madamente  constante  da  variagao. 

Tomamos  como  base  o  valor  do  carvao  extrangeiro  no 
Rio,  em  1913,  ao  prego  de  29$ooo  a  tonelada. 


Diff evenga  Valor  do  carvao  extrangeiro 

■sobre  o  Rio  nos  por  tos 

Rio  . . .  .^ .  ....  29$ooo 

Pará .  +  I$5°°  a  +  3$ooo  ....  32^000 

Recife  .  +  4$ooo  ....  33$ooo 

Bahía  .  -|-  4$ooo _  33$ooo 

Santos  .  -f-  3$ooo  ....  32$ooo 

S.  Paulo .  +  io$ooo  ....  39$ooo 

Rio  Grande....  -f-  i7$ooo  ....  4Ó$ooo 


O  valor  do  metro  cubico  de  lenha  oscilla,  em  todo  o  Brasil, 
entre  os  limites  de  3$ooo  e  4$5oo.  Só  excepcionalmente,  nos 
grandes  centros  urbanos,  esse  valor  alcanca  ou  excede  5$ooo. 

Podemos  entao  estabelecer  o  seguinte  quadro: 


Urna  tonelada  de  carváo  nacional  queimado  em 
grelha  equivale  respectivamente : 

LOCALIDADES 

a  580  kilos  de 
Cardiff  que,  a 
razao  de  32$000, 
por  tonelada, 
custarao 

a  4  1/2  m3  ae  lenha 
que,  a  razao 
de  3$500  a  4$500  0 
m3  custarao 

No  Rio . 

168820 

de  158750  a  208250 

No  Pará . 

188560 

»  15S750  a  208250 

No  Recife . 

198140 

»  158750  a  208250 

Na  Bahía . 

198140 

»  158750  a  208250 

Em  Santos . 

188560 

»  158750  a  208250 

Em  S.  Paulo . 

228620 

»  158750  a  208250 

Em  Porto  Alegre 

268680 

»  158750  a  208250 

Este  quadro  dá  os  limites  extremos  do  valor  que  o  carváo 
nacional  precisaría  ter  para  competir  com  a  lenha  ou.  com  o 
Cardiff,'  quando  queimado  em  grelhas.  Elle  indica  mais,  que 
cm  S.  Paulo  e  no  Rio  Grande  a  lenha  concorre  ventajo¬ 
samente  com  o  bom  carváo  ingles. 

As  minas  de  S.  Jeronymo  nunca  estiveram  apparelhadas 
para  vender  carváo  ao  preco  dos  combustiveis  concorrentes, 
nem  mesmo  no  Rio  Grande  do  Sul. 

O  quadro  aínda  explica  eloquentemente  a  razáo  pela  qual, 
em  1892,  a  Companhia  S.  Jeronymo  nao  conseguiu  elevar, 
como  pretendía,  o  prego  do  carváo  de  i2$5oo  a  33$ooo,  e 
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em  tempos  normaes  nao  poude  alcancar  mais  de  2o$ooo,  isto 
é,  o  limite  imposto  pelo  prego  da  lenha. 

Pela  razáo  do  seu  prego  ser  mais  elevado  que  o  equivalente 
da  lenha,  a  Estrada  de  Ferro  de  Uruguay  ana  deixou  de 
usal-o  em  1892,  creio,  apezar  de  ter  adaptado  as  grelhas  das 
suas  machinas  ao  seu  uso. 

Em  parte  alguma  do  mundo  se  poderia  imaginar  urna 
mina  de  carváo  produzindo  a  prego  táo  elevado. 

Eu  vos  mostrarei  adiante  como  o  valor  do  carváo  11a 
mina,  em  todo  o  mundo,  nao  sómente  é  muito  fixo  como  milito 
reduzido. 

O  circulo  vicioso  era  inevitavel ;  a  industria  nao  podia 
consumir  o  carváo  nacional  porque  elle  era  táo  caro  que  no 
proprio  Rio  Grande  náo  podia  competir  com  a  lenha ;  a  mina, 
na  impossibilidade  de  augmentar  a  sua  producgáo  insignificante, 
náo  podia  baratear  o  custo  da  tonelada  extrahida  nem  resolver 
económicamente  o  problema  do  transporte’  até  os  centros 
consumidores  do  Estado. 

Foi  essa  situagáo  económica  que  o  professor  White  quiz 
contornar,  aconselhando  a  lavagem  do  carváo  e,  como  termino 
do  processo,  a  briquettagem  (79). 

A  briquettagem  era  urna  solugáo  táo  anti-economica  como 
a  do  emprego  do  carváo  bruto. 

Bricmeítacjem 

Quando  o  Professor  I.  C.  White  veio  ao  Brasil,  entre 
1904  e  1906,  a  attengáo  dos  americanos  estava  fortemente 
voltada  para  a  economia  das  reservas  carboníferas  nos  Estados 
Unidos.  A  preoccupagáo  era  táo  grande  entre  os  estadistas 
americanos  que  o  Presidente  Rooselvelt  promoveu,  em  1908, 
na  Casa  Branca,  em  Washington,  urna  serie  de  conferencias 
sobre  a  conservacáo  dos  recursos  naturaes  e  o  proprio 
I.  C.  White  tratou  alli,  de  15  a  18  de  Maio,  das  reservas 
combustiveis.  (77) 
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A  G.cological  Survey,  para  dar  impulso  ao  aproveitamenlo 
dos  carvoes  inferiores,  installara  urna  estacáo  experimental 
que  funccionou  de  1904  a  1907.  Mas,  a  esse  tempo,  a  pratica 
americana  ainda  nao  havia  sanccionado  a  briquettagem,  e  por 
essa  razáo  Wliite  recorreu  ao  estabelecimento  de  Kalk, 
11a  Allemanha. 

A  briquettagem  é  urna  industria  europea,  principalmente 
da  Franca,  onde  os  caminhos  de  ferro  consumiam,  sob  essa 
forma,  cerca  de  40  %  do  combustivel. 

O  processo  da  briquettagem  pode  ter  tres  objectos: 

a)  utilisar  a  moinha  sem  lavagem; 

b)  melhorar  a  qualidade  do  carváo  com  lavagem; 

c)  concentrar,  para  determinados  usos,  um  maior  numero 
de  unidades  calorificas  em  menor  volume. 

I.  C.  White  suggeriu  o  emprego  da  briquettagem  no 
Brasil  para  obter  os  dois  últimos  fins,  nunca  para  alcancar  o 
-primeiro.  Nesse  ponto  houve  aqui  um  equivoco,  devido  á 
impropriedade  da  denominacáo  do  processo.  A  operacáo  da 
briquettagem  propriamente  dita  é  accessoria.  O  processo 
comprehende  a  pulverisacáo,  a  separagáo  mechanica  pela 
lavagem,  a  addigáo  de  materia  para  o  agglutinamento  e 
finalmente  a  compressáo. 

Sinto  nao  ter  tempo  para  passar  em  revista  os  insuc- 
cessos  da  briquettagem  na  America,  até  1914.  E  isso  lamento 
sinceramente  porque  o  estudo  dessas  tentativas  é  immensa- 
mente  suggestivo  e  offerecer-nos-ia  algumas  licoes  proveitosas. 

Ñas  Transactions  do  (( American  Institute  of  Minincf 
Engineers”,  de  New-York,  e  ñas  publicagoes  da  Geological 
Survey ,  os  profissionaes  encontraráo,  com  o  histórico  das 
tentativas,  as  discussoes  dos  teclmicos  que  esclarecem  o 
assumpto.  (29)  (51)  (58)  (66)  (69)  (70) 

As  difficuldades  mechanicas  e  chimicas  do  processo  da 
briquettagem  tornam  essa  operagáo  delicada  e  frequentemente 
anti-economica. 
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Referirei  apenas  um  dos  grandes  escolhos  dessa  industria, 
porque  elle  se  fez  igualmente  sentir  na  tentativa  da  Companhia 
de  S.  Jeronymo,  no  Rio  Grande  do  Sul. 

Devo  declarar  que  nao  posso  comprehender  um  ensaio 
de  briquettagem  no  Brasil  que  nao  tivesse  tido  por  base 
a  lavagem.  (*) 

Quero  me  referir  á  operacáo  da  agglutinagáo.  A  Geolo- 
gical  Survey,  na  sua  installagao  experimental  de  S.  Luiz, 
fez  provas  com  toda  a  sorte  de  agglutinantes  orgánicos  e 
inorgánicos,  alcatroes  e  resinas,  e  até  com  o  proprio  residuo 
das  refinarias  de  assucar.  Todos  falharam  menos  o  pixe 
asphaltico  e  o  alcatráo  da  hulha  [(58)  pg.  283.]  Mas,  desde  que 
o  emprego  deste  foi  reclamado  pelas  usinas  de  briquettagem, 
subiu  elle  de  prego  e  veiu  a  faltar.  De  encontró  a  essa  barreira 
desmoronaram-se  algumas  tentativas  industriaes  11a  America 
do  Norte,  nao  fallando  11a  margem  insignificante  deixada  pela 
dififerenga  de  valor  commercial  entre  o  miudo  e  o  carváo 
briquettado  (**) 

Pego  permissao  para  1er  agora  o  que  escreveu  o  Dr.  F. 
B.  Horta  Barboza  sobre  o  successo  da  briquettagem  em 
S.  Jeronymo:  “Cerca  de  dois  annos  fizemos  trabalhar 
essa  fabrica,  emquanto  a  exaggerada  alta  do  breu  secco  de 
pixe  nao  impedio  essa  industria”  (43). 

“A  Companhia  de  Gaz,  desta  Capital,  que  fornecia  esse 
producto  a  25$ooo  a  tonelada,  elevou  o  seu  prego  a  75$ooo, 

(*)  Sobre  os  últimos  progressos  da  lavagem  do  carváo  o  “Mineral 
Industry”  traz  animalmente  um  desenvolvido  capitulo  acompanhado 
de  bibliographia.  (63) 

(**)  No  Deutsches  Tageblatt  o  Sr.  Paul  Marcus,  (53),  engenheiro 
de  minas  allemáo,  mostrou  que,  na  industria,  só  se  fazem  briquettes 
com  o  carváo  náo  vendavel  das  minas  ou  com  o  que  se  náo  pode 
transformar  em  coke,  isto  é,  só  se  faz  commercialmente  a  briquette 
com  o  material  magro  e  fino. 

Outubro  1916. 


talvez  em  vista  da  utilisagáo  do  pixe  ñas  avenidas  macada- 
misadas”. 

Mas,  que  industria  essa  que  nao  resiste  á  concorrencia 
de  meia  duzia  de  avenidas  macadamisadas  ? 

Importante  é  assignalar  que  a  briquettagem  em  .S  Jero- 
nymo  exigía  12  %  de  pixe  para  agglutinagáo,  nao  5  %. 

Nao  era  necessario  mais  nada  para  a  operacáo  se  tornar 
anti-economica,  desde  que  a  única  vantagem  ganha  era  a 
reducgáo  da  pyrite. 

Os  proprios  resultados  de  Kalk  demonstram  cabalmente 
a  impraticabilidade  económica  do  processo,  sem  levar  mesmo 
em  conta  as  outras  difficuldades  technicas  da  manipulacáo. 

Teriamos :  3  toneladas  de  carváo  bruto  dariam  urna 
tonelada  de  carváo  briquettado  de  marca  inferior  á  corda , 
mas  igual  á  ancora  de  Cardiff ;  mais  1 . 250  kilos  de  carváo 
inferior,  com  27  %  de  cinzas  e,  como  o  nosso  carváo  bruto, 
sem  consumo  no  mercado ;  os  750  kilos  restantes  seriam 
residuo  schistoso  e  impurezas. 

Ora  a  marca  ancora  valerá  menos  y2  a  1  s.  que  o 
Cardiff  bruto,  e  a  briquettagem  náo  teria  nunca  margem  suf- 
ficiente  para  poder  concorrer  com  o  carváo  inglez,  porque  o 
augmento  da  sua  eficiencia  sobre  o  carváo  nacional  bruto  náo 
compensaría  as  despezas  elevadas  da  fabricagáo. 

A  briquettagem,  applicada  segundo  os  planos  da  fabrica 
de  Kalk,  seria  entre  nós  um  desastre  económico,  como  o  foi 
em  innúmeros  casos  na  America,  onde  ella  está  destinada 
Unicamente  ao  uso  domestico  e  ás  applicacoes  que  supportam 
um  combustivel  caro  e  luxuoso. 

Aqui  só  poderá  ser  aconselhada  á  marinha  de  guerra, 
prescindindo  de  razoes  económicas,  no  interesse  da  defeza 
nacional,  se  nenhuma  outra  solugáo  fór  possivek  (*) 

(*)  A  applicaeáo  do  carváo  em  pó  á  marinha  de  guerra  está 
sendo  estudada  11a  America  do  Norte,  esperando-se  para  breve  os 
resultados  da  experiencia  em  um  super-dreadnought. 
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Soluc?des  Económicas  do  Problema 

A  V.  Exa,  Sr.  Presidente,  pareceu  desde  muito  que  o 
conjuncto  das  circumstancias  reclamava  para  o  problema 
do  combustivel,  nao  urna  solugáo  parcial  só  para  a  Central, 
mas  sim  outra  muita  mais  extensiva,  que  pudesse  attender 
aos  grandes  interesses  da  nagáo.  Partiu  dessa  orientagáo,  em 
cumprimento  ao  desejo  de  V.  Exa.,  a  iniciativa  da  E.  F. 
Central  do  Brasil,  para  a  tentativa  de  estabelecer,  de  modo 
definitivo,  no  paiz,  o  uso  do  combustivel  mineral  nacional. 

Nessa  época,  no  segundo  trimestre  de  1915,  as  proba¬ 
bilidades  do  emprego  da  hulha  nacional  ás  locomotivas, 
reduziam-se  a  duas,  ambas  anti-economicas :  a  applicagáo  ás 
fornalhas  do  combustivel  bruto,  quero  dizer  em  blócos  e 
moinha,  tal  como  o  extrahimos  da  mina ;  o  uso  do  carváo 
mineral  purificado  pela  lavagem  e  depois  briquettado,  para 
permittir  o  seu  transporte,  manuseamento  e  queima  ñas  grelhas. 

Adiante  demonstrarei  a  impraticabilidade,  como  solugáo 
definitiva,  de  ambos  os  processos. 

O  Professor  I.  C.  White  lembrou,  no  seu  famoso 
relatorio,  o  uso  do  carváo  brasileiro  no  fabrico  de  gaz  para 
motores  e  referiu-se  summariamente  as  vantagens  que  podia 
elle  o  florecer  como  gerador  de  energía.  (79) 

Foi  o  mallogrado  Orville  Derby,  que  táo  valiosas  contri- 
buigoes  fez  á  sciencia  brasileira,  quem  realmente  expenden, 
em  dois  artigos  publicados  no  Jornal  do  Commercio  (30  e  31), 
a  importancia  dessa  applicagáo,  que  virá  permittir  ao  nosso 
carváo  mineral  urna  efficacia  maior  que  a  obtida  no  uso  corrente 
com  a  melhor  hulha  ingleza.  Mas,  a  experiencia  americana, 
depois  de  1907,  náo  alcangou  immediatamente  os  resultados 
esperados  e  essa  solugáo,  aliás  sem  applicagáo  ás  nossas  actuaes 
locomotivas,  tem  de  aguardar  as  modificagoes  de  detalhe 
necessarias  a  sancgáo  da  pratica. 
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Na  relagáo,  publicada  pela  Geológica l  Survey  (35) 
(43)  .e  commentada  por  Campbell,  em  1907  (16),  dos  resul¬ 
tados  obtidos  na  estagáo  experimental  de  S.  Luiz  com  os 
carvoes  americanos,  podemos  medir  a  superioridade  do  carváo 
brasileiro  quando  utilisado  como  productor  de  gazes  para 
gerar  energía;  assim  usado,  é  elle  2.55  vezes  mais  efficiente  que 
quando  serve  únicamente  como  productor  de  vapor  d’agua  para 
aquelle  mesmo  fim.  Sob  esse  ponto  de  vista  o  nosso  carváo 
attinge  mesmo  um  coefficiente  relativo  superior  ao  de  muitos 
dos  bons  carvoes  da  Virginia. 

As  applica#goes  do  carváo  em  pó,  até  1914,  reduziam-se 
Unicamente  á  industria  do  cimento  e  a  de  certos  fornos  metal¬ 
úrgicos  a  reverbero,  (2)  (8)  (9)  (39). 

Assim,  no  segundo  quartel  de  1915,  tinhamos  para  o  uso 
do  nosso  carváo  mineral,  varias  solugoes,  mas,  todas  anti- 
economicas,  náo  commerciaes :  duas  applicaveis  ás  locomotivas, 
o  .emprego  ñas  grelhas  do  carváo  bruto  e  o  da  briquette  de 
carváo  lavado ;  a  terceira  sómente  applicavel  ás  machinas  fixas, 
aínda  náo  sufficientemente  generalisada  na  pratica  dos  carvoes 
semi-betuminosos ;  urna  quarta  solugáo  únicamente  applicavel  a 
industrias  aínda  náo  existentes  no  paiz. 

A  esse  tempo,  ultimava-se  na  America  do  Norte  a 
experimentagáo  do  carváo  em  pó  empregado  ás  locomotivas, 
e  o  Dr.  Henrique  de  Campos  Goulart,  um  modesto  mas  distincto 
engenheiro  da  Estrada,  despertou-me  a  attengáo  para  urna 
publicacáo  da  Railway  Age  Gazette  annunciando  a  solugáo 
pratica  daquella  applicagáo  (4). 

Com  o  Professor  Orville  Derby  havia  eu  estudado,  com 
vistas  ao  combustivel  nacional,  todas  as  applicagoes,  náo  só  do 
carváo  aos  gazogeneos,  como  do  carváo  em  pó  aos  fornos 
metalúrgicos  e  de  cimento  e  estavamos  de  facto  ambos  em 
condigoes  de  poder  apreciar  rápidamente  as  vantagens  do 
processo.  Pareceu-nos,  que  a  divulgagáo  feita  ao  mundo 
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technico  americano,  em  Maio  de  1915,  era  concludente,  pois 
resumía  um  anno  de  applicagáo  continua  do  novo  processo. 

A  communicagáo  fóra  feita  na  7.a  convengáo  annual  da 
Internacional  Railzvay  Fuel  Association,  por  Mr.  Robinson(Ó4) 
inspector  de  Tracgáo  da  Baltimore  &  Ohio  R.  R.  O  processo 
era  da  invengáo  de  Mr.  John  Muhlfeld,  o  eminente  engenheiro 
introductor  do  systema  Mallet,  11a  America,  pela  construccáo 
da  bella  locomotiva  St.  Louis  que,  em  1907,  serviu  de  modelo 
as  primeiras  Mallets  da  Central,  destinadas  a  Serra  do  Mar. 

O  interesse  que  V.  Exa.  mostrou  pelo  assumpto  quando 
tive  a  opportunidade  de  lho  expor,  animou-me  a  resolver  a 
partida  immediata  para  os  Estados  Unidos  do  Dr.  Joaquim 
de  Assis  Ribeiro,  Chefe  de  Tracgáo  da  Estrada  Central, 
pessoa  que  reunía,  além  de  excepcionaes  dotes  moraes  e  da 
pratica  perfeita  da  tracgáo,  os  conhecimentos  necessarios  da 
metallurgia  e  das  sciencias  physico-chimicas,  indispensaveis  a 
boa  comprehensao  dos  problemas  que  ia  estudar. 

O  chefe  de  Tracgáo  da  Central  partiu  para  a  America  a 
2  de  Novembro  de  1915,  levando  as  seguintes  instrucgoes : 

I.  Estudar  a  applicagáo  do  carváo  em  pó  ás  locomotivas 
tendo  em  vista  a  utilisagáo  da  moinha  dos  carvoes  importados 
e  a  do  carváo  mineral  nacional; 

II .  Effectuar  *  com  o  nosso  carváo  pulverisado  expe¬ 
riencias  de  tracgáo  em  trens  americanos  com  os  horarios 
normaes ; 

III.  No  caso  de  serem  favoraveis  os  resultados,  estudar 
as  adaptagoes  indispensaveis  ao  uso  do  nosso  carváo,  proje- 
ctando  e  orgando  as  installagoes  necessarias  á  sua  applicagáo 
aqui ; 

IV.  Estudar  o  emprego  do  carváo  em  pó  ñas  íornalhas 
fixas ; 

V .  Garantir  o  uso  da  patente  para  evitar  urna  especulagáo 
eventual  que  viesse  difficultar  a  generalisagáo  do  systema; 
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VI.  Estudar  de  um  modo  geral  a  applicagáo  dos  carvoes 
inferiores,  semi-betuminosos,  como  os  nossos,  para  productores 
de  forga  em  gazogeneos. 

O  Dr.  Joaquim  Ribeiro,  partiu  do  Rio,  sem  poder  levar 
comsigo  o  carváo  nacional  necessario  ás  experiencias,  devido 
ás  difficuldades  em  obtel-o.  Emquanto  aguardava  a  remessa 
que  logo  lhe  fiz  de  cerca  de  12  toneladas,  10  do  Rio  Grande 
do  Sul  e  2  do  rio  das  Cinzas  no  Paraná,  estudou  elle  minu¬ 
ciosamente  a  pratica  americana  do  carváo  em  pó  segundo  o 
systema  Muhlfeld,  cujos  detalhes  ainda  eram  desconhecidos 
nos  circuios  technicos  americanos. 

Ao  Sr.  Muhlfeld  agradego  aqui  publicamente  a  enorme 
gentileza  que  teve  para  com  o  representante  technico 
do  Governo  Brasileiro,  facilitando-lhe  o  estudo  do  seu 
processo  antes  de  officialmente  reconhecida  a  patente. 
A  S.  Exa.  o  Sr.  Embaixador  Americano,  no  Rio,  eu  tambem 
exprimo  o  nosso  profundo  reconhecimento  pelo  apoio  official 
que  nos  prestou  garantindo  em  grande  parte  o  successo  da 
missáo  Ribeiro.  Ao  Sr.  Dr.  Carlos  Martins  Ribeiro,  Cónsul 
brasileiro  em  New-York,  devo  tambem  estender  iguaes 
agradecimentos  pela  assistencia  que  prestou  ao  nosso  repre¬ 
sentante. 

Em  Fevereiro  deste  atino,  o  Dr.  Assfe  Ribeiro  dava  por 
terminada  a  sua  missáo  e  a  19  deixava  New-York  com  destino 
ao  Brasil,  depois  de  assistir  11a  vespera,  na  noite  de  18,  no 
New-York  Railroad  Club ,  a  exposigáo  do  Sr.  John  Muhlfeld 
perante  o  mundo  technico  sobre  o  uso  do  carváo  pulverisado 
applicado  ás  locomotivas.  (54) 

Os  resultados  da  viagem  do  Chefe  de  Tracgáo  da  Central 
podem  ser  resumidos  como  segue: 

I.  Ficou  demonstrado  de 'modo  concludente,  o  aprovei- 
tamento  económico  do  nosso  carváo  semi-betuminoso  pela 
combustao  em  pó;  [(62),  pgs.  44  e  48] 
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II.  Ficaram  estabelecidas  em  seus  detalhes,  pequeñas 
modificares  convenientes  ás  locomotivas,  para  melhor  attender 
á  composigáo  chimica  do  nosso  carváo.  Mesmoi  sem  ellas 
poderiamos  usal-o  com  o  mesmo  successo  obtido  na  America, 
em  locomotiva  nao  modificada  para  o  nosso  caso.  [  (62)  pg.  44] 

III  .  Colheram-se  os  dados  necessarios  para  a  elaboracáo 
dos  projectos  e  installaqoes  convenientes  á  pratica  do  carváo 
em  pó  ficando  a  Estrada  habilitada  a  avahar  o  dispendio  a 
fazer  com  a  adopqao  do  processo. 

IV.  Ficou  igualmente  demonstrada,  nao  só  a  applicaqáo 
do  carváo  em.pó  ás  machinas  fixas  e  aos  fornos  industriaes, 
como  a  perfeita  adaptaqao  do  nosso  carváo  ao  uso  dos 
gazogeneos  para  geradores  de  forca  [(62)  pg.  48].  Demons¬ 
trada  emfim  a  praticabilidade  da  substituido,  em  nosso  paiz, 
com  sensiveis  vantagens  económicas,  da  machina  a  vapor  pelos 
motores  a  gaz  extrahido  do  nosso  combustivel. 

“O  processo  do  Sr.  Muhlfeld,  da  combustáo  do  carváo 
pulverisado  e  suspenso  em  urna  corrente  de  ar,  ñas  locomotivas, 
satisfaz  plenamente  a  todas  as  regras  estabelecidas  pela 
Geological  Survey  e  pelo  Burean  of  Mines  para  a  queima 
completa  dos  carvoes  inferiores  como  o  nosso.’’,  precisou  o 
Dr.  Assis  Ribeiro.  (64) 

Poderemos  medir,  agora,  o  alcance  pratico  destas 
conclusoes  ? 

Uso  do  Carvao  em  Pó 

Passaremos  agora  a  considerar  o  carváo  em  pó . 
O  Dr.  Joaquim  de  Assis  Ribeiro  resumiu,  com  admira vel 
clareza  e  concisáo,  no  folheto  de  60  paginas  que  acaba  de  ser 
distribuido,  o  resultado  dos  estudos  e  observacoes  levadas  a 
effeito  na  America  do  Norte  relativas  ao  emprego  do  carváo 
nacional  pulverisado  e  tambem  ao  seu  uso  em  gazogeneos  para 
productor  de  energía. 
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Nao  me  demorarei  tratando  do  que  ali  está  exposto  com 
a  maxima  competencia;  apenas  farei  urna  leitura  muito  sum- 
maria  dos  trechos  indispensaveis  á  boa  comprehensáo  do 
assumpto  (*). 

No  prefacio  que  annexei  ao  trabalho,  procurei  condensar, 
em  algumas  linhas,  nao  só  o  juizo  sobre  o  alcance  do  folheto, 
como  a  maneira  de  encarar  essa  tao  debatida  questáo  do  valor 
do  nosso  combustivel. 

Darei  aqui  a  summula  dessa  pagina: 

“O  problema  do  carvao  nacional  nao  tem  sido  descurado 
entre  nós ;  elle  tem  sido  simplesmente  mal  comprehendido. 
O  nosso  carvao  do  sul,  apenas  semi-betuminoso,  é  de  inferior 
qualidade  e,  em  consequencia,  nunca  poude  competir  em 
preco,  nao  só  com  o  carvao  extrangeiro,  como  mesmo  com  a 
lenha.  E’  um  facto:  para  produzir  um  certo  efifeito  ñas 
locomotivas  e  caldeiras  fixas,  o  seu  uso  em  bruto  importará 
em  despeza  muito  maior  do  que  o  da  hulha  estrangeira  ou  o  da 
lenha.  O  capital  nao  tem  patriotismo;  nao  deve  tel-o.” 

“Sem  valor  económico,  o  nosso  carvao  nao  podia  ser 
pesquisado,  e  sem  isso  nao  podiamos  augmentar  considera- 
velmente  os  conhecimentos  geographicos  e  geológicos  da  sua 
occorrencia  no  paiz  nem  descobrir  novas  jazidas.” 

“As  experiencias  que  aínda  continuam  a  ser  realisadas  ñas 
grelhas  das  locomotivas  e  caldeiras  fixas  com  o  carvao  nacional 
bruto,  tém  simplesmente  um  valor :  demonstrar,  aínda  em 
maior  evidencia,  que,  ñas  condigoes  normaes  do  mercado  de 
combustivel,  o  nosso  carvao  nao  pode  d’essa  forma  competir 
económicamente  com  os  demais  combustiveis  commummente 
aqui  usados.” 


(*)  O  leitor  deverá  compulsar  as  “Notas”  do  Dr.  Assis  Ribeiro, 
folheto  já  impresso  constante  do  n.  (62)  da  Bibliographia  inserta 
no  final  deste  volume. 
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“O  grande  alcance  deste  pequeño  volume  está  em 
demonstrar  a  praticabilidade  de  um  novo  processo  que 
permitte  a  combustáo  económica  do  nosso  carváo  mineral ; 
por  essa  maneira,  poderá  ser  consumido  sem  receio  de 
concorrencia,  nao  só  no  Brasil  como  nos  paizes  visinhos.” 

“Este  folheto  traduz,  no  terreno  pratico,  urna  iniciativa 
para  a  qual  nunca  será  demasiada  a  attengáo  de  todos  os  que 
neste  momento  collaboram,  em  pensamento  ou  em  acgao,  para 
a  solucáo  desse  magno  problema  do  combustivel  nacional,  de 
cuja  gravidade  a  guerra  actual  nos  deu  a  nogáo  material  e 
precisa.” 

Limito-me  a  transcrever,  das  notas  do  Dr.  Assis  Ribeiro, 
o  seguinte: 

Resaltado  das  experiencias  feiías  com 
o  carváo  brasileiro. 

I  —  Em  locomotiva : 

Carváo  da  mina  de  S.  Jeronymo,  do  Rio  Grande  do  Sul, 
pulverisado  e  ensaccado  com  20  dias  de  antecedencia,  experi¬ 
mentado  em  urna  locomotiva  da  New-York  Central  Railway. 
Pgs  •  30-31 : 

1  .  experiencia  —  A  locomotiva,  numero  2 . 147,  typo 
“Ten-wheel,  cujas  dimensoes  principaes  já  dei  anteriormente, 
“foi  preparada  ás  6  hs.  20’  da  manhá  e  ligada  a  um  trem  ás 
“9  horas.  Este  era  composto  de  37  carros  vazios  e  um 
“carregado,  tendo  o  peso  de  842  tons.  americanas. 

“Devido  a  difficuldades  de  manobras,  só  ás  9  hs.  50’  o  trem 
“deixou  West  Albany,  e,  depois  de  successivas  paradas  ñas 
“linhas  de  triagem,  partiu  da  ultima  chave  ás  10  hs.  26’,  dre¬ 
nando  a  Karner  (alto  da  rampa)  ás  10  hs.  47’  ou  com  a 
“velocidade  de  16  milhas  por  hora.  O  regulador  achava-se 
“completamente  aberto,  um  injector  funccionava  constante¬ 
mente  e  a  marcha  estava  á  frente. 
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“Nao  houve  fumaga  desde  que  a  locomotiva  deixou  West 
“Albany  até  Karner,  á  excepcáo  de  um  momento  no  qual  a 
“machina  patinou,  por  estar  molhada  a  linha,  devido  á  neve. 

“A  pressáo  foi  mantida  invariavelmente  em  200  Ibs.  e  a 
“válvula  descarregava  sempre  que  a  locomotiva  fazia  parada. 

“O  consumo  de  carváo  subió  a  2.211  Ibs.  e  o  d’agua  a 
“16.000,  o  que  dá  em  média  7  íbs.  2  de  agua  vaporizada  por 
“libra  de  carváo  queimado. 

“A’s  12  hs.  io’  a  locomotiva  voltou  novamente  a  West 
“Álbany.” 

II .  Em  gazogeneo : 

Carváo  de  S.  Jeronymo,  pulverisado,  experimentado  em 
um  gazogeneo  do  typo  Akerland,  da  Standart  Gaz  Power  Cy, 
de  Jersey  City. 

Pgs.  48-49: 

“Infelizmente,  a  quantidade  de  material  fornecido  pelas 
“minas  de  S.  Jeronymo  foi  insuficiente  para  um  resultado 
“definitivo;  entretanto,  verificou-se  durante  a  experiencia  que 
“o  carváo  pode  ser  perfeitamente  trabalhado  no  gerador  em 
“questáo,  tanto  assim  que  o  engenheiro  G.  Akerland,  bem 
“como  o  pessoal  encarregado  do  servico,  acharam  que  o 
“trabalho  do  gazogeneo  era  menor  com  o  nosso  material  do  que 
“com  o  carváo  betuminoso  que  usavam  frequentemente.  Náo 
“foram  encontradas  difficuldades  com  a  fusáo  das  cinzas;  o 
“carváo  ardía  livremeníe.  Mr.  G.  Akerland  aconselha  urna 
“experiencia  prolongada. 

“Resultados — No  primeiro  dia,  a  experiencia  apenas 
“serviu  para  que  o  pessoal  adquirisse  pratica  do  modo  de  guiar 
“o  fogo.  Comegou  a  1  h.  40’  e  terminou  ás  5  hs.  tendo  sido 
“consumidas  894  Ib.  de  carváo.  No  segundo  dia,  iniciou-se  o 
“trabalho  ás  6  hs.  30’  e  a  machina  foi  posta  em  movimento  ás 
“6  hs.  45’,  finalizando-se  a  experiencia  ás  2  hs.  45’.  Foi  con- 
“ sumido  todo  o  carváo,  1.690  Ibs.,  ou  212  Ibs.  por  hora.  Pelas 
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“observares  feitas  no  medidor  de  gaz,  Venturi  gas  meter,  a 
“produegáo  media  foi  de  11.915  pés  cúbicos  em  urna  hora. 
“Os  resultados  podem  ser  resumidos  do  seguinte  modo : 


EXPERIENCIAS 


Em  1916 


Em  1901 


Consumo  medio  de  combustivel  por  hora 

Gaz  por  hora. . . 

B  T  U  no  gaz . . 

Media  do  carváo  gazeificado  por  pé2... 

Carváo  consumido  por  H  P . 

Kfficiencia. . 

C02 . 

O . . 

C2  H4 . . 

CO . 

H . 

C  H4 . 

N . 

Poder  calorífico . 


Dr.  Assis  Ribciro 


212  lhs. 

11.915  » 
106.8  » 
9.8  » 


XX  •  O  » 

0.9  » 

0.3  » 

12.3  » 

13.5  » 

1.2 

60.00  » 

9.000  » 


I.  C.  White 


337  lbs 

16.860  » 
125.3  » 

8.78  » 

2.02 

69.  %  » 

11.45  » 

0.10  » 
0.00  » 
15.86  » 

10.76  » 

2.96  » 

58.93  » 

9.058  » 


“O  gaz  produzido  foi  de  composigáo  uniforme  e  bastante 
“puro  durante  toda  a  experiencia,  parecendo  que  o  processo  de 
“fazer  passar  os  hydro-carburetos  pela  camada  incandescente 
“dará  o  effeito  desejado.” 

Vamos  agora  esclarecer  um  ponto. 

Na  pratica  da  locomotiva,  segundo  os  mais  recentes  dados 
da  Internacional  Railzvay  Fucl  Assotiation,  nos  Estados 
Unidos,  a  média  actual  da  evaporagáo  por  kilo  de  carváo 
contendo  12.500  B.  T.  U.  nao  excede  a  6  kilos  d’agua  e 
em  casos  excepcionaes  7.  (47)  O  nosso  carváo  deu  7.3. 

Se  compararmos  com  o  carváo  nacional  bruto  usado  ñas 
grelhas  a  equivalencia  do  carváo  pulverizado  é  de  0,65,  isto  é, 
650  kilos  do  nosso  carváo  pulverisado  produzem  a  mesma 
evaporagáo  que  1  tonelada  de  carváo  bruto  na  grelha. 
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Sobre  a  applicagáo  do  carváo  em  pó  ás  caldeiras  e  fornos, 
podem  ser  consultadas  com  vantagem  as  publicagoes  indicadas 
na  bibliographia  final:  (2)  (4)  (5)  (8)  (9)  (39)  (54) 

(62)  (so 

Podemos  entáo  organizar  o  seguinte  quadro  comparativo. 

TABELLA  DE  EQUIVALENCIAS 

admittindo-se  que  o  CardiíF  se  preste  como  o  nosso  a 
pulverisacáo 


Carváo  Cardiff  301000  a  tonelada. 

Carváo  Americano . 

Carváo  Brasileiro . 

Lenha  . 


Queimado 

em 

grelhas 


PULVERISADOS 


»  c.: 
o  ü  tí 


•—  c 
&■ 


580  kilos 

1.000  kilos 
4,5  m3 


790  (*) 
870 

1.000 


121 

113 

100 


23S700 

24S300 

22S000 


(*)  Este  algarismo  deve  ser  considerado  como  rigorosamente 
exacto;  está  de  accordo  com  os  poderes  caloríficos  de  ambos  os  carvóesi 
.  Cardiff  e  nacional,  e  com  os  resultados  praticos  do  seu  uso  ñas 
locomotivas. 

A  equivalencia  do  Cardiff  para  o  nacional  nao  poderá  attingir 
aquella  relagáo  de  790  para  1.000  porque,  nao  tendo  esse  carváo  inglez 
materias  volateis  sufiicientes,  nao  attinge,  pulverisado,  a  efficiencia 
relativa  do  nosso. 

Com  effeito,  condiyáo  essencial  para  a  perfeita  combustáo  do 
carváo  pulverisado,  é.  ter  elle  25  c/0  de  materias  volateis  e  o  Cardiff 
que  importamos  tem  muito  menos. 

Na  America  pensa-se  em  misturar  o  anthracito  com  os  carvóes 
betuminosos  para  se  poder  mais  efíicientemente  utilisal-os  pulverisados. 


Distribuigáo  mundial  dos  districtos  carboníferos  segundo  Bartholomew  (1907) 
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Distribuirá©  geograpKica  e  geoiocjica 
do  nosso  combustivei 

POSSIBILIDADES 


A  grande  industria  métallurgica  desenvolveu-se  nos 
centros  carboniferos,  na  Inglaterra,  na  regido  franco-belga,  no 
Rheno  e  na  America  do  Norte  entre  os  lagos  e  o  Atlántico. 
E’,  porém,  errónea  a  nogáo  de  que  apenas  tres  ou  quatro 
paizes  previlegiados  possuam  carváo.  Com  o  progresso  rápido 
dos  conhecimentos  geographicos  e  geológicos,  nestes  últimos 
decennios,  esses  preconceitos  se  foram  desfazendo. 

O  carvao  de  pedra  e  os  combustiveis  mineraes  estáo 
repartidos  por  quasi  todo  o  mundo;  ainda  mais :  sabemos  hoje 
que  elles  occorrem  11a  maioria  dos  andares  geológicos. 

O  Atlas  de  Bartholomew,  edigao  de  1907  (*),  mostra  bem 
claramente  a  distribuigao  mundial  dos  múltiplos  e  variados 
districtos  carboniferos. 

A  distincgao  a  fazer  será  entre  as  jazidas  extensas  de 
combustivei  superior  e  as  de  inferior  qualidade. 

Aquellas,  pelas  suas  condigoes  especiaes,  permittem  um 
grande  desenvolvimento  industrial  com  todas  as  suas  conse- 
({uencias  económicas,  sociaes  e  politicas.  Quando  o  consumo 
interno  é  insuficiente  ou  improprio  á  absorpgáo  da  producgáo, 
esta  transborda  determinando  a  exportagáo,  os  grandes  tra- 
fegos  internacionaes. 

Nao  é  menos  exacto,  porém,  que  muitos  outros  paizes, 
embora  possuindo  mais  limitados  cabedaes  de  combustiveis 

(*)  J.  G.  Bartholomew  Atlas  of  tlie  World’s  Commerce — 1907. 
pg.  131.  Coal  mining  eountries — Cartel  aquí  reproduzida  na  estampa  IX. 
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mineraes,  podem  desenvolver  urna  consideravel  industria  para 
o  seu  proprio  consumo. 

Este  será  sem  duvida  o  nosso  caso,  se  nos  paizes  visinhos 
da  America  do  Sul  a  falta  de  combustivel  mineral  nao  forjar 
tambem  para  lá  a  nossa  exportagáo,  logo  que  chegarmos  a 
explorar  o  nosso  carváo  mineral. 

No  Brasil,  foram  até  hoje  assignaladas  as  seguintes 
occorrencias  de  combustiveis  mineraes,  de  um  modo  geral 
ainda  muito  imperfeitamente  conhecidas: 

i°)  carvoes  semi-betuminosos :  no  Rio  Grande  do  Sul, 
Santa  Catharina,  Paraná  e  S.  Paulo; 

2o)  lignito  :  no  Amazonas ; 

3o)  schistos  betuminosos  e  bogheads :  no  Maranháo,  no 
Piauhy,  no  Ceará,  em  Goyaz,  em  Alagóas,  em  S .  Paulo, 
na  Bahia; 

4o)  rochas  petrolíferas :  em  S.  Paulo,  no  Paraná,  em 
Santa  Catharina. 

Fagamos  um  ligeiro  exame  desses  haveres  indagando  as 
possibilidades  que  elles  nos  podem  offerecer. 

Tres  factores  naturaes  determinam  principalmente  o 
valor  económico  de  urna  jazida  mineral: 

Io)  aqualidade; 

2°)  o  modo  de  oceorrencia,  isto  é,  a  inclinagáo,  a  profun¬ 
didades  a  espessura  e  a  natureza  das  rochas  envolventes ; 

3o)  a  quantidade. 

Qualidade .  O  quadro  mostra  a  composigáo  chimica  dos 
nossos  carvoes,  comparada  com  a  dos  carvoes  extrangeiros 
consumidos  na  Estrada  de  Ferro  Central. 

De  um  modo  geral,  os  carvoes  conhecidos  do  Sul  do 
Brasil  sao  semi-betuminosos,  isto  é,  inferiores  para  o  uso  ñas 
grelhas.  Sao,  porém,  muito  superiores  ao  Cardiff  ou  aos 
anthracitos  para  serem  utilisados  em  gazogeneos,  como 
geradores  de  energía  em  machinas  a  gaz. 


divisao  estrada  BE  FERRO  CENTRAL  DO  BRASIL 

GABINETE  DE  ENSAIOS 

Ensaios  sobre  Combustiveis  Jíacionaes  e  Estrangciros 
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Glorifico 

Enxofre 

volátil 

s  C  l>  1  O  ®  to  O  ♦  J5 
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“o  oí  "  10 

J-  SBZUIO  9  BUÍte 

"§  iuos  o^soddng 

\  mnoo 

6.109 

5.980 

8.161 

5.940 

7.841 

7.934 

10.250 

10.200 

6.582 

6.418 

Total 

100.000 

100.000 

100.000 

100.000 

100.000 

100.000 

100.000 

100.000 

C i nzas 

25.200 

•  21.000 

4.200 

28.650 

7.800 

5.800 

19.600 

18.400 

oxy  ouoqjBQ 

48.000 

45.300 

78.800 

61.638 

76.700 

71.900 

50.700 

65.100 

si9Ansnquioo 

sra't'BfOA 

23.000 

29.000 

15.600 

8.072 

14.300 

20.800 

28.100 

14.600 

Bouíeuio.iSiCq  en.§v 

3.800 

4.700 

1.400 

1.640 

1.200 

1.500 

1.600 

1.900 

MARCA 

1)  1903  Tubarao . . .  •  •  • 

2)  1903  Sao  Jeronymo . 

3)  1903  CardifT.  (Brazilian  C.) . 

4)  1911  CardifT.  (Amaral  Sutherland.) . 

51  Briquette  «Atlantic»  (Pitt,  Scott.  Londan) - 

6)  1915  Americano . 

7)  Oleo  combustivel.  (Caloric  C.) . 

8)  Oleo  combustivel.  (A.  Mexican) . 

9)  Carváo  nacional  n.  2.  Club  de  Engenharia  (*) 

10)  Carváo  do  Rio  das  Cinzas  (**) . 

"T 


(*)  As  amostras  do  Club  de  Engenharia  foram  remettidas  numeradas  e  sem  designado  da  procedencia. 
(**)  Carváo  alterado  em  consequencia  de  longa  exposi?áo  as  influencias  athmosphericas. 
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Todos  reconhecem  o  papel  reservado  a  essas  machinas 
e  a  grande  vantagem  que  offerecem  sobre  a  machina  a  vapor, 
pela  muito  maior  efficiencia. 

O  Dr.  Gonzaga  de  Campos  chamou  últimamente  a 
attencáo  dos  profissionaes  para  a  occorrencia  do  carváo  no 
Amazonas.  (20)  (21).  A  analyse  demonstrou  tratar-se  de  um 
lignito,  cuja  composicao  chimica  permitte  o  emprego  ñas  grelhas 
com  melhor  resultado  que  os  carvoes  do  Sul.  Em  compensacáo  o 
lignito  do  Norte  presta-se  menos  a  pulverisagáo,  nao  só  pela 
sua  textura  como  pela  elevada  humidade. 

Modo  de  occorrencia.  Com  relacáo  as  condigóes  da 
occorrencia  podemos  dividir  os  carvoes  brasileiros  em  tres 
grupos : 

Io)  o  do  Amazonas; 

2o)  o  do  sertao  paranaense ; 

3°)  o  das  térras  baixas  do  Rio  Grande  do  Sul  e  de 
Santa  Catharina. 

I .  Do  lignito  do  Amazonas  pouco  sabemos  quanto  a 
occorrencia.  Presume-se  que  seja  de  idade  recente,  talvez 
terciario.  Afilora  lias  proximidades  de  Tabatinga  e  no  alto 
Javary,  nos  rios  Branco  e  Curucá.  O  seu  transporte  até  ao 
Pará  se  fará  pela  navegagáo  fluvial. 

Do  carvao  na  bacía  carbonífera  do  baixo  Madeira  nada 
sei,  e  Gonzaga  a  elle  se  refere  vagamente. 

II .  Os  outros  dois  grupos  do  Sul  pertencem  a  urna  mesma 
formagáo  geológica,  ao  terreno  chamado  permo-carbonifero. 

Chimicamente  esses  carvoes  se  approximam,  embora  as 
analyses  do  carváo  do  sertáo  do  Paraná  denunciem  melhores 
qualidades  que  as  dos  carvoes  conhecidos  do  Rio  Grande  e  de 
Tubaráo,  em  Santa  Catharina. 

Esses  dois  grupos  sáo  os  que  offerecem  melhores  condigoes 
para  o  fornecimento  do  combustivel  de  que  precisamos. 

Os  estudos  de  Gonzaga  de  Campos  em  1890  (18)  e  os 
de  White  (78)  (79),  de  1904  a  1905,  alem  das  notas  ineditas 
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do  Servido  (20)  (55)  resumem  tudo  quanto  dessas  jazidas 
sabemos  de  essencial  sob  o  ponto  de  vista  geológico. 

O  volume  do  Dr.  Pires  do  Rio  sobre  o  “Combustivel  na 
Economía  Universal  ”,  ás  paginas  183  á  229,  traz  um  resumo 
histórico  do  carváo  no  Sul.  (60) 

A  esses  autores  poderemos  todos  reportar-nos  para  estudos 
de  detalhe. 

Sob  o  ponto  de  vista  geral  e  scientifico,  eu  me  referirei 
Unicamente  a  urna  questao  pelo  interesse  pratico  que  ella 
ofiferece. 

O  Professor  White  considerou  a  formaqáo  do  Sul  como 
contendo  urna  única  bacía  carbonífera  que  a  principio  affirmou 
ser  continua  (78)  (79),  e  depois  deixou  apenas  fortemente 
presumir  que  o  fosse.  (*)  Mas,  do  seu  Relatorio  resulta 
claramente  que  o  trabalho  ficou  subordinado  a  esse  pensamento. 

Os  geologos  brasileiros  nao  partilharam  essa  opiniáo ; 
nem  Derby,  nem  Gonzaga  que  estudara  anteriormente 
Tubaráo:  tambem  Branner,  na  ultima  edigáo  da  sua  Geología 
elementar,  adoptou  quanto  á  estructura  geológica  a  maneira 
de  ver  de  Gonzaga.  (13) 

Só  futuros  trabalhos  geológicos  esclareceráo  definiti¬ 
vamente  esse  ponto.  Talvez  o  geologo  americano  se  tenha 
deixado  arrastar  pelas  impressoes  trazidas  da  formidavel 
bacía  carbonífera  dos  Appalachios. 

Sob  o  ponto  de  vista  pratico  a  distincqao  tem  importancia. 
Confirmada  a  presumpgáo  dos  geologos  brasileiros  a  bacía  do 
sertáo  paranaense  poderá  ser  distincta,  isolada  e  apresentar 
condiqoes  muito  dissemelhantes.  Poderemos  encontrar  outras 
bacías  ou  cámadas  em  successoes  muito  dififerentes  das 
conhecidas. 


(*)  Compare-se  o  texto  do  Prof.  White  e  a  inscripgáo  do  seu 
grande  mappa  geológico  aqui  reproduzido  11a  estampa  X  e  por  mim 
sublinhada. 


Mappa  Geológico  de  I.  C.  White 

Os  largos  tragos  negros  localisam  os  affloramentos  da  serie  de  rochas  contendo  as  camadas  carboniferas. 

(Estampa  X) 
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Se  a  bacía  fór  única,  como  quer  White,  haverá  maior 
probabilidade  de  uniformidade.  Foi  dessa  concepgáo  que  o 
geologo  norte-americano  partiu  para  generalisar  as  suas 
conclusoes. 

Mas,  aínda  assim,  a  propria  concepgáo  theorica  que  pos- 
suimos  hoje  quanto  ao  modo  de  origem  do  carvao  mineral,  nao 
autorisa  táo  cathegorica  conclusáo.  A  hulha  nao  é  o  que  os 
inglezes  cliamam  “compost  heap”,  accumulo  de  material 
carbonoso  no  solo  secco,  mas  sim  urna  formagáo  caracterís¬ 
ticamente  sedimentaria,  principalmente  composta  de  esporos, 
de  orgáos  reproductores  de  certas  plantas  cryptogamicas.  O 
Prof.  Jeffrey,  da  Universidade  de  Harvard,  assim  explica, 
em  1915,  a  genese  das  formacoes  carboníferas:  “As  in  our 
actual  bodies  of  water,  wich  accumulate  vegetable  deposits,  the 
nature  of  the  material  laid  down  varíes  with  the  depth,  tran- 
quillity  of  the  water,  and  other  conditions,  so  the  nature  of 
coals  derived  from  similar  formations  of  past  ages  varíes  in 
composition.  Where  the  spore  material  is  more  abundant,  the 
result  is  a  cannel  or  an  oilshale.  Where  it  is  still  plentiful  but 
not  superabundant,  we  have  coking  and  gas  coals  as  a  product. 
Where  poverty  is  manifest  in  the  spore  contení,  lean  or  ordinary 
bituminous  coals  are  formed.”  (45) 

Esta  conclusáo  differe  da  de  David  White,  em  1913.  (76) 

De  qualquer  modo,  porém,  I.  C.  White  avangou  demasiado, 
quando  affirmou,  ás  pgs.  175  e  136,  bem  cathegoricamente, 
que  todo  o  carvao  do  Sul  do  Brasil  seria  semelhante  ao  até 
entáo  examinado.  (79). 

Os  termos  precisos  a  que  me  refiro  sao  estes:  pg.  137, 
“The  result  of  the  work  of  the  Coal  Commission.  .  .  was  to 
abandon  hope  of  finding  beds  of  puré  coal  of  explorable  thick- 
ness  in  Brazil, pg.  175,  “First.  All  Brazilian  coal 
mined  in  a  coinmercial  way  zvill  be  high  in  both  ash  and* 
sulphur . . .  ” 
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As  camadas  apresentam,  nos  affioramentos,  espessuras 
variaveis  mas  nao  excessivas :  duas  e  tres  camadas  de  0,30 
e  0,60  centímetros  com  intercalagóes  de  rochas  e  argillas. 
Em  S.  Jeronymo,  na  única  exploragáo  commercial,  existem 
espessuras  maiores :  camadas  com  0,80  e  1  metro  de  espessura 
e  0,20  ou  0,30  juntam-se  formando  um  conjuncto  de  2m,5o. 

Sondagens  recentes  alcanzaran!  a  Oeste,  em  cerca  de 
120  metros  de  profundidade,  um  deposito  de  carváo  de  4m,50,‘ 
segundo  informagoes  telegraphicas  chegadas  ha  alguns  días. 

Camadas  de  carváo,  algumas  provavelmente  independentes, 
existem  ainda  em  Butiá,  Jaguaráo,  Candeota,  no  Rio  Grande. 
Esses  carvoes  até  agora  mostraram  ser  de  uniforme  composigáo 
chimica  e  as  camadas  sao  pouco  inclinadas. 

De  um  modo  geral,  a  conclusáo  pratica  a  tirar  das 
occorrencias  conhecidas  no  Rio  Grande  do  Sul,  é  que  a 
formagáo  carbonifera  é  commercialmente  exploravel  e  as 
camadas  offerecem  reservas  suficientes  para  garantirem 
varias  exploragoes. 

O  Congresso  Geológico  de  1905,  occupou-se  especialmente 
do  carváo  e  do  ferro  e  estabeleceu  para  limites  da  exploragáo 
económica  do  carváo  mineral  a  espessura  minima  de  30  centí¬ 
metros  e  a  profundidade  maxima  de  1.200  metros.  Natural¬ 
mente,  a  qualidade  e  as  circumstancias  da  occorrencia  de  urna 
camada  de  carváo  determinaráo  limites  precisos  para  cada 
caso  particular. 

Em  Tubaráo,  em  Santa  Catharina,  occorrem  leitos  de 
carváo  ñas  mesmas  condigóes  que  no  Rio  Grande ;  as  camadas 
se  succedem  pela  mesma  forma,  com  espessuras  equivalentes,  os 
carvSes  revelam  composigoes  que  se  approximam.  I.  C.  White 
achou  táo  grande  semelhanga  de  condigoes  statigraphicas 
que  suppoz  tratar-se  de  urna  só  bada. 

Económicamente  o  carváo  de  Tubaráo  mostrará  ser  táo 
exploravel  como  o  do  Rio  Grande  do  Sul. 


Secgáo  geológica  da  bacía  do  Arroio  dos  Ratos  segundo 

E.  Dahne. 


ESBOQÜ 
GEOLOGICO 

OA  REOIAO  PERMIANA 
OE  STA.  CATHAR1NA 
t  00  RIO  GRANDE  00  SUU 

Pleistocenio 
as  Eruptivas 

Tria.3sico  (?) 
pgmiano 

Bacías  carboníferas) 
¿'"¡Rochas  Crystal linas 
LI  .  ¡Archeano  (?) 


Secgáo  geológica,  segundo  Cabral,  mostrando  em  tragos 
negros  as  camadas  de  carvao  do  Valle  do  Curral  Alto. 
(Estas  figuras  foram  reproduzidas  da  Geol.  Elementar 
de  /.  C .  Branner) 
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Outros  affloramentos,  em  Trevisso  e  Crissiuma,  foram 
assignalados.  O  deste  ultimo  apresenta  melhor  composigáo 
e  deu  coke. 

O  segundo  grupo  pode  ser  dividido,  desde  já,  em  dois 
districtos : 

a)  o  dos  arredores  de  Imbituva  e  do  Cedro,  com  camadas 
delgadas  de  valor  económico  aínda  impreciso ; 

b)  o  districto  do  sertáo  nos  rios  das  Cinzas,  no  Laranginha 
e  no  Tibagy. 

Deste  ultimo  aínda  pouco  se  sabe  do  seu  exacto  valor.  As 
camadas,  porém,  de  0,30  e  0,60  de  espessura  formam  um  con.- 
juncto  económicamente  explora vel;  ha  varios  affloramentos, 
em  Barra  Bonita,  e  em  varios  pontos  das  matas  do  rio 
do  Peixe.  (*) 

Podemos  já  avanqar  que  o  districto  promette  se  trans¬ 
formar  em  um  centro  carbonífero  para  o  abastecimento  de 
combustivel  ás  estradas  e  ás  industrias  do  Paraná  e  de  S.  Paulo. 

E’  indispensavel  salientar  que,  salvo  o  carváo  da  mina  de 
S.  Jeronymo,  todos  os  demais  até  hoje  experimentados  provém 
de  affloramentos  ha  muitos  seculos  expostos  a  decomposigáo 
pela  athmosphera.  O  carváo  exposto  em  affloramentos  perde  a 
sua  eficiencia  de  um  modo  geral.  Carvoes  extrahidos  de  minas 
profundas,  nao  decompostos  portanto  sob  a  influencia  ath- 
mospherica,  perdem  em  um  anno  de  1.9  a  3.3  %  do  seu  valor 
calorífico.  Com  7  mezes  chegou-se  a  verificar  urna  perda 
de  4,3  %  (72).  Os  carvoes  brasileiros  de  affloramentos  perdem 
principalmente  as  suas  materias  volateis. 


(*■)  Pesquizas  recentes  puzeram  a  descoberto,  ueste  districto, 
varios  affloramentos  e  pessoalmente  veriñquei,  na  propriedade  da  Com- 
panhia  Paulista  de  Minas  de  Carváo  de  Pedra  e  Petróleo,  um  deposito 
de  lm60  de  espessura  com  um  conjuncto  de  duas  camadas  de  lm,00de 
carváo.  Em  Barra  Bonita  observei  urna  camada  que  attinge  em  pontos 
até  0m,70  de  espessura.  Outubro-1916. 


\ 
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No  estado  actual  dos  nossos  conhecimentos  nao  vejo 
outras  informagoes  de  interesse  pratico  immediato  a  serem 
consignadas  ueste  momento. 

Quantidade .  Com  relagáo  a  quantidade  de  minereo? 

Para  dar  urna  nogáo  que  permitía  avaliar  as  reservas 
provaveis,  eu  refiro  os  seguintes  dados  praticos : 

Um  kilómetro  quadrado  de  superficie  carbonífera  terá 
de  600.000  a  2.500.000  de  toneladas  no  Rio  Grande, 
de  500.000  a  1. 000. 000  no  Paraná,  consideradas  as  espessuras 
até  aqui  reconhecidas. 

Com  a  espessura  de  4ni,5o  annunciada  para  a  nova 
camada  do  Jacuhy,  no  Rio  Grande,  a  reserva  por  K.  2  seria  de 
mais  de  5.000.000  de  toneladas.  (*) 

Quero  com  isso  significar  que  outras  difficuldades  maiores 
teremos  a  considerar,  agora,  antes  de  nos  preoccuparmos 
com  as  nossas  reservas.  Dessas  só  teremos  conhecimento 
exacto  depois  de  iniciadas  as  exploragoes. 

Conclusoes.  Resumamos  as  conclusoes : 

Consideradas  a  qualidade,  a  espessura  das  camadas  e  a 
extensáo  das  jazidas  carboníferas,  possuimos  pelo  menos  tres 
districtos  exploraveis  económicamente. 

E’  isso  principalmente  qtfe-  importa  saber  neste  momento. 

Casto  do  Carváo  na  Mina 


Um  dos  pontos  mais  interessantes  do  estudo  da  exploragáo 
carbonífera,  é  o  custo  ou  o  valor  do  carváo  na  mina. 

Em  todo  o  mundo  esse  valor  oscilla  entre  4  e  10  shillings. 
Na  America  do  Norte  é  menor  do  que  na  Inglaterra.  Na  Franga 

(*)  Só  depois  de  terminados  os  trabalhos  de  pesquizas  será  pos¬ 
si  vel  ter  a  confirma?áo  precisa  desta  occorrencia.  Prudente  será  nao 
se  contar,  por  emquanto,  com  mais  de  2  metros  de  espessura  para 
o  carváo  commercial  dessa  camada. 
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e  na  Bélgica,  paizes  de  carváo  indígena  caro  por  excedencia, 
o  carváo  na  mina,  só  em  annos  excepcionaes  alcanca 
i2s.  e  13  s.  (50) 

De  1886  a  1911,  em  25  annos,  o  carváo  oscillou,  na 
America,  entre  os  extremos  de  6  s.  7  d.  e  4  s.  5  d. ;  a  media 
foi  de  5  s.  6  d.  Sempre  que  11a  Inglaterra  causas  anormaes 
determinam  a  sua  elevagáo,  a  8  ou  ao  máximo  de  10  shillings, 
segue-se  a  baixa  immediata.  Em  1890  o  carváo  custou,  na 
mina,  no  Reino-Unido,  8  s.  3  d. ;  em  1811  apenas  8  s.  1  ^  d. 
Na  Allemanha  de  7  s.  8  d.  em  1890  passou  a  9  s.  9  d.  em 
1911  (50). 

O  valor  das  térras  carboníferas  é  d’aquelles  que  offerecem 
maior  fixidez,  tomadas  em  conta  as  condigoes  geographicas  e 
geológicas  das  camadas  de  combustivel. 

Sempre  houve  um  esforgo  persistente  no  sentido  de 
impedir  a  alta  do  custo  do  carváo  na  mina. 

Estudando  os  factores  do  custo  da  producgáo  do  carváo 
na  America  do  Norte,  o  Sr.  William  Grady  (38),  de  Bluefield 
na  W.  Va.,  esclarece:  “Changes  in  the  method  of  procedure 
and  plan  of  mining  are  now  (1915)  being  made,  without 
involving  capital  expenditure,  from  which  it  is  anticipated  a 
very  much  greater  degree  of  concentration  will  be  efíected, 
resulting  in  decreased  cost  of  production,  increased  percentage 
of  recovery  and  higher  daily  earnings  to  the  miners,  while 
at  the  same  time  reducing  the  amount  of  labor,  material,  and 
equipment  in  use.” 

Compulsando  as  tabellas  de  oscillagoes  dos  pregos  na 
America  do  Norte,  é  que  se  verifica  claramente  o  esforgo 
empregado  no  sentido  de  impedir  a  alta  do  prego  do  carváo 
na  mina.  Mesmo  assim,  isto  é,  apezar  do  baixo  prego  do  carváo, 
os  dividendos  das  Companhias  de  carváo  mineral  na  Allemanha, 
elevam-se  a  cerca  de  11,5  %  do  capital,  quer  dizer,  sáo  dos 
mais  remuneradores,  maiores  que  os  das  industrias  manufa- 
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ctoras  de  metaes,  das  que  fabricam  machinas,  instrumentos  e 
apparelhos;  cssas  regulam  dar  9  %  e  só  a  industria  electro- 
technica  dá  10.55  %•  (*) 

O  diagramma  do  prego  do  carvao  na  mina  e  dos  fretes 
até  a  Marítima,  traduz  um  facto  para  o  qual  quero  chamar  a 
attengáo,  pois,  tem  urna  grande  importancia  no  nosso  estudo. 
E’  a  fixidez  actual  do  Valor  do  carvao  11a  mina ;  o  diagramma 
mostra  a  subida  collossal  dos  fretes  maritimos  em  consequencia 


(*)  Os  seguintes  algarismos,  mais  do  que  palavras,  mostraráo 
como,  apezar  do  baixo  preco  de  venda  do  carvao  na  mina,  os  capitaes 
empregados  nessa  industria  extractiva  aínda  sao  dos  mais  remunerados. 
Devo  observar,  porém,  que  11a  Allemanha,  o  proprietario  do  solo  nada 
recebe  pela  explorado,  que  constitue  concessáo  dada  pelo  poder 
publico,  ao  contrario  do  que  succede  11a  Inglaterra  onde  a  propriedade 
das  minas  pertence  aos  landlords. 

I.  Quadro  extrahido  do  “Stahl  und  Eisen”  (3)  e  resumido  pelo 
Dr.  Manoel  Lisboa: 

Anno  commercial  1912|1913:  (Allemanha) 

Marcos 

28  Companhias  deram  dividendo  com  um 
capital  total  (capital  com  direito  a 

dividendo)  no  valor  de .  "  305.876.000 

Dividendo  distribuido . .  .  44.920.000 


011  11,49  c/0  pela  seguinte  forma: 

21.29  o/c  Nao  teve  dividendo  algum. 

12.52  o/c  Idem  ...  teve  dividendo  até .  10  o/Q 

40.66  %  do  capital  (com  direito  a  dividendo) 

teve  dividendo  de  .  10  a  12  o/c 

25.03  <yc  teve  dividendo  superior  a .  12  % 


(desse  capital  0.92  o/c  teve  dividendo 
superior  a  50  %)• 
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da  guerra.  Em  1913,  o  custo  do  transporte  era  próximamente 
igual  ao  valor  do  carváo  na  mina,  isto  é,  o  carváo  ficava,  na 
Marítima,  pelo  duplo  do  seu  prego  na  mina.  Elle  hoje  custa 
quasi  10  vezes  mais,  sem  o  menor  proveito  para  a  mineragáo  ( * ) . 

II.  Quadro  confeccionado  com  os  dados  do  engenheiro  Paul 


Marcus.  (53) 

1911|1912 

37  Companhias  allemás 

Marcos 

Capital  realisado,  ac^oes • .  391.000.000 

Reservas  . 96.000.000 

Dividas  activas .  94.500.000 

Hypothecas  . 36.000.000 

Capital  total .  617.500.000 

Para  urna  das  37  Companhias  cerca  de.... .  16.60Q.000 

30  dessas  Companhias  obtiveram  lucros  de .  40.600.000 

7  tiveram  perdas  de .  400.000 

28  das  Companhias  que  tiveram  lucros  deram  um 
dividendo  de  . 37.000.000 


ou  9  y2  sobre  o  capital  com  direito  a  dividendo ; 
pela  forma  seguinte: 

22  cyc  do  capital  nao  teve  dividendo; .  0  <yo 

5  <yo  do  capital  teve  um  dividendo  até .  6  <tf0 

44  34  %  d°  capital  teve  um  dividendo  entre...  6-10  % 

27  ^  (yc  do  capital  teve  um  dividendo  superior  a.  10  of0 


(*)  Só  agora,  depois  de  27  mezes  de  guerra,  o  valor  do  carváo 
na  mina  acaba  de  subir  na  America.  Novembro  1916. 


Isso  resulta  de  principios  económicos  que  nao  podem  ser 
contrariados.  O  combustivel,  como  productor  tanto  do  vapor 
necessario  a  movimentagáo  da  machina  como  do  calor  para 
os  fornos,  é  materia  indispensavel  á  industria  universal. 
A  tendencia  da  industria  é  sempre  produzir  mais  barato  e  isto 
nao  pode  ser  conseguido  sem  carváo  a  baixo  prego. 

Quando  a  electricidade  entrou  em  concorrencia  com  o 
carvao  para  produzir  energía  aquelle  principio  aínda  maís 
se  firmou. 

Por  todo  o  mundo  ha  carvoes  inferiores,  mas,  é  o  baixo 
prego  imposto  pelas  jazidas  ricas  que  impede  a  exploragáo 
de  grande  numero  delles. 

O  nosso  carváo  terá  que  experimentar  forgósamente 
essa  lei. 

Os  interessados  encontraráo,  nos  boletins  da  Geological 
Survey  americana  (7)  e  ñas  Trcirisactions  do  Instituto  de 
engenheiros  de  minas  de  New-York  (22),  uteis  esclarecimentos 
sobre  o  valor  das  térras  carboníferas  e  da  espessura  e  pro- 
fundidade  minimas  das  camadas  como  factores  limitativos  de 
avaliagoes. 

Podemos  estabelecer,  sem  maiores  indagagoes,  que  o 
carváo  brasileiro  náo  deverá  custar,  na  mina,  mais  de  5$ooo 
a  7$ooo  por  tonelada  e,  em  casos  excepcionaes  até  io$ooo. 
A  tabella  dos  pregos  em  todo  o  mundo,  na  India,  na  China, 
na  Europa,  na  America,  na  Australia  mostra  que  tambem 
aqui  isso  deve  ser  possivel  desde  que  se  attinja  urna  conveniente 
capacidade  de  producgáo.  [(50)  pg.  859]  (*) 


(*)  E’  necessario  notar  que  o  preco  de  custo  da  producgáo 
industrial,  em  um  paiz  de  papel  moeda  como  o  nosso,  náo  oscilla 
directa  e  proporcionalmente  com  o  cambio.  Veja-se:  Miguel  A.  R. 
Lisboa,  Les  manganéses  du  Brésil — Revue  Universélles  des  Mines, 
tom.  XHV,  3.a  serie,  1898;  pg.  18:  Influence  du  cbage;  diagram. 
Pl.  I. 


O  carváo  é  extrahido  do  sub-solo,  e  sem  outro  preparo  a 
nao  ser  a  passagem  em  grades  é,  em  geral,  entregue  ao 
commercio,  na  porta  da  mina.  (*) 

Em  urna  cidade  moderna,  cuja  populando  attinge  de¬ 
terminados  limites  de  densidade,  sabe-se  de  ante-máo  que  o 
trafego  dos  tramways  eléctricos,  a  baixo  prego,  é  negocio 
rendoso.  O  mesmo  se  dá  com  o  carváo :  guardados 
determinados  limites  de  espessura,  composigáo  e  profundidade, 
em  qualquer  parte  do  mundo,  será  possivel  tirar  carváo 
e  vendel-o  na  porta  da  mina  a  um  valor  equivalente,  em  nossa 
moeda,  a  5$ooo  e  io$ooo. 

(*)  O  Sr.  Paul  Marcus,  em  seus  interessantes  artigos  publicados 
em  Julho  deste  anno,  no  Deutsches  Tageblatt  (53),  reproduz  o  seguinte 
quadro,  que  pode  ser  considerado  como  modelo  de  explorando  (fiska- 
lischer  Steinkohlenbergbau  an  der  Saar)  quanto  ás  proporgoes 
obtidas  de  carváo  bruto  ou  preparado  para  a  venda,  na  porta  da  mina: 

Toneladas 

Extracgáo  de  1  anno .  10.067.300  — 

Gasto  na  propria  explorado .  1.768.900 

Para  a  venda .  8.298.400  =  100  % 


1)  Vendidas  taes  quaes  (fórder 

kohle)  . . .  1.532.100  =  18.5  % 

2)  Passadas  ñas  grelhas .  5.329.700 

sendo : 

a)  em  blocos .  3.091.500 

b)  miudo  (gries  kohles).  2.238.200 

3)  Lavados  . 

sendo : 

a)  Briquettes  (würfel 


kohle)  .  300.400  3.6 

b)  Nóz  e  de  forja .  649.500 

c)  Miudo  (gries) .  486,700  5.9 


37.3 

26.9 


1.436.600 
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Sem  exceder  esse  limite  de  custo  já  tem  elle  sido  extrahido 
tanto  no  Rio  Grande  do  Sul  como  em  Santa  Catharina. 


S?iabilidade  Económica  do  Commercio 
do  Carváo  Nacional 


Nao  necessitamos  de  longa  eXplanagáo  para  concluir  pela 
viabilidade  da  exploragáo  commercial  do  carváo  nacional. 

Resumamos : 

O  districto  do  Paraná  abastecerá  o  interior  dos  tres 
Estados  do  Paraná,  Santa  Catharina  e  S.  Paulo. 

O  carváo  chegará  a  S.  Paulo  ao  seguinte  prego: 

a )  extracgáo,  grelhagem  e  carre- 
gamento,  na  porta  da  mina,  no 

carro  da  E.  F . .  5$ooo  a  io$ooo 

b )  transporte  ferro-viario  até 
S.  Paulo,  800  Klm.  *a  22  rs.  a 
ton-Kil . ,  posto  na  margem 

da  É.  F .  i8$ooo  i8$ooo 

c )  pulverisagáo  .  i$ooo  2$ooo 

24$ooo  a  3o$ooo 

Prego  minimo  do  Cardiíf  antes 


da  guerra .  40$ooo  40$ooo 

Margem  . .  ió$ooo  a  ro$ooo 
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O  carváo  chegará  ao  porto  do  Rio  de  Janeiro  ao  prego 
seguinte : 

a)  custo  na  mina,  carregado  no 
carro  da  E.  F.,  na  bacia  do 


Jacuhy  .  5$ooo  a  7$ooo 

b)  transporte  ferro-viario  até  o 
Porto  do  Rio  Grande,  250  Klm. 

a  22  rs .  5$5°°  a  5$500 

c )  pulverisagáo  a  ser  feita  no 

local  do  consumo .  i$ooo  a  2$ooo 


11 $500  a  i4$5oo 

d)  valor  do  Cardiff  no  Rio...  30$ooo  a  32$ooo 


e)  margem  para  a  baldeagáo, 
f rete  maritimo  aos  portos  da 
costa,  descarga  e  commissoes.  i8$5oo  i7$5oo 

Nao  é  necessario  demonstrar  que  com  essa  margem 
de  i7$5oo  a  i8$5oo  é  perfeitamente  possivel  cobrir  as  despezas 
da  ultima  rubrica. 

Chamo  a  attengáo  para  um  ponto  importante  com 
relagáo  ao  transporte  maritimo  do  combustivel.  Quero  sim- 
plesmente  referir  um  facto.  Ha  urna  tendencia  para  ligar 
a  mineragáo  do  combustivel  ao  seu  proprio  transporte 
maritimo.  [(33)  pg.  698] 

Nao  vejo  outra  solugáo  para  os  districtos  carboníferos 
das  aterras  baixas  ou  costeiras  do  Sul:  as  Companhias  de  mi¬ 
neragáo  de  carváo,  no  Rio  Grande  e  Santa  Catharina,  deveráo 
ser  “Companhias  de  Carváo  e  Navegagáo”.  Será  urna  medida 
económica,  cu  jo  alcance  para  o  desenvolvimento  do  commercio 
de  cabotagem  náo  precisa  ser  explanado. 
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Náo  demonstrou  a  guerra  necessidade  urgente  de  des- 
envolvermos  a  navegacáo  entre  nós?  Os  governos  deveráo 
estimulal-a  com  medidas  indirectas. 


Possibilidades  de  novas  occorrencia» 


Urna  das  faces  mais  interessantes  a  ser  examinada, 
tratando-se  do  combustivel  nacional,  é  a  das  possibilidades 
da  sua  occorrencia  no  vasto  paiz.  Já  nos  referimos  aos 
districtos  carboniferos  do  Sul  do  Brasil  e  vimos  como  I.  C. 
White  reuniu,  em  urna  só  e  supposta  bacia,  as  mesmas  que 
o  Dr.  Gonzaga  de  Campos  considera  independentes. 

O  carváo  mineral,  de  valor  económico,  sabemos  hoje, 
encontra-se  em  varios  andares  na  serie  dos  sedimentos 
geológicos,  mas  aqui  no  Brasil,  de  um  modo  indubitavel  só 
o  temos  encontrado  no  terreno  permo-carbonifero,  em  cuja 
éra  as  condigoes  cósmicas  foram  extremamente  favoraveis  a 
sua  formagáo. 

Tratando  de  possibilidades  a  primeira  cousa  a  indagar 
deve  ser,  pois,  da  existencia  desse  terreno 

Principalmente  os  trabalhos  de  Derby,  Gonzaga  e  Oliveira 
de  ha  muito  haviam  permittido  a  discriminagáo  da  faixa 
permo-carbonifera  no  Sul,  entre  S.  Paulo  e  o  Rio  Grande, 
a  que  contém  o  que  os  mineiros  inglezes  chamaram  coal- 
measureSj  isto  é,  o  andar  do  carváo. 

Por  muito  tempo  pensou-se  que  a  faixa  permo-carbonifera 
do  Sul  fosse  a  única  capaz  de  conter  carváo  no  Brasil,  pois, 
o  carbonifero  de  Derby,  no  Amazonas,  é  um  sedimento 
marítimo  e,  tal  como  está  conhecido,  improprio  á  formagáo  do 
carváo.  Suppunha-se  que  o  resto  do  Brasil  se  compunha  só  de 
sedimentos  de  outras  series  náo  carboníferas. 

Em  1909,  por  iniciativa  do  entáo  Ministro  da  Viagáo,  o 

Dr,  Miguel  Calmon,  tive  opportunidade  de  effectuar  urna 
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ardua  exploraqáo,  na  vasta  extensao  do  paiz  limitada  entre  o 
Tocantins  no  Pará,  á  fronteira  oeste  do  Ceará  e  o  parallelo 
de  Porto  Nacional  no  centro  de  Goyaz. 

Essa  exploraba  o  tinha  por  fim  verificar  a  nao  existencia 
de  um  feto  gigante,  característico  do  permo-carbonifero,  e  que 
os  paleobotanicos  chamam  Psaronius.  O  caso  era  este.  Quando 
o  Imperador  D.  Pedro  esteve  em  París,  pela  primeira  vez, 
Brongniart,  querendo  honrar  a  visita  de  Sua  Magestade  ao 
Instituto  de  Franca,  descreveu  em  sua  presenta,  na  sessao  de 
recepgao,  um  féto  arborescente,  gigantesco,  que  recebera  do 
Museu  do  Rio,  e  ao  qual  deu  o  nome  de  Psaronius  brasi- 
liensis.  Foi  um  acontecimento  scientifico.  Esse  féto  era  urna 
planta  característica  do  terreno  permo-carbonifero. 

Mais  tarde,  appareceu  no  Museu  de  París  um  outro 
exemplar  com  um  distico  de  Unger,  escripto  a  lapis,  que  eu 
proprio  tive  a  opportunidade  de  examinar,  verificando  a  reali- 
dade  da  nota  pela  qual  se  conclue  que  Martius  trouxera  o 
exemplar  de  Oeiras.  Essa  procedencia  era  contestada  e  consi- 
derava-se  a  informado  como  apocrypha. 

Admittia-se  que  todo  o  Piauhy,  com  a  maior  parte  do  centro 
do  Brasil,  era  de  urna  formaqao  geológica  muito  mais  moderna 
que  o  carbonífero,  embora  o  Atlas  de  Berghaus,  já  na  edigáo 
de  1892,  consignasse,  na  carta  geológica  da  America  do  Sul, 
sob  a  conhecida  autoría  de  Derby,  duas  zonas  paleozoicas,  urna 
no  Maranháo  e  outra  naquelle  Estado.  (10)  Nessa  occasiáo 
tive  a  opportunidade  de  demonstrar  nao  só  a  existencia 
de  urna  consideravel  zona  permo-carbonifera  abrangendo  os 
Estados  do  Maranháo,  Piauhy  e  Goyaz,  (Estampa  XVII) 
como  tambem  de  descobrir  um  riquissimo  material  paleo- 
botanico  que  serviu  para  identificacao  d’aquelles  terrenos  do 
Norte  e  forneceu  tal  vez  o  exemplar  conhecido  mais  bello 
da  especie.  (49) 

Mais  tarde  verificou-se  a  mesma  occorrencia  na 
Bahía,  no  grande  sertao  comprehendido  entre  o  S.  Francisco, 
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abaixo  da  sua  grande  volta,  e  a  E.  F.  Central  Bahiana.  Com 
effeito,  fosseis  decompostos,  anteriormente  recolhidos  pelo 
Servigo  Geológico,  depois  de  verificada  a  extensa  distribuigáo  de 
Psaronius  naquelles  tres  Estados,  mostraram  pertencer  a  essa 
mesma  especie. 

A  descoberta  em  um  pogo  aberto  para  o  Servigo  das 
Seccas,  em  Aracy,  de  urna  planta  fossil  que  Zeiller  reconheceu 
ser  da  especie  Alethopteris  e  que  White  denominou  A .  Bran- 
néri  (74),  permitte  a  inclusao,  entre  os  sedimentos  permo- 
carboniferos  ou  carboniferos,  da  serie  de  rochas  bahianas  que 
Branner  denominou  da  “Estancia”. 

Assim,  Senhores,  ficou  reconhecido  que  o  terreno  permo- 
carbonifero,  antigamente  supposto  reduzido  a  urna  faixa 
estreita  no  Sul,  é  extensivo  a  grandes  areas  do  sertao  do  Brasil. 

No  exame  e  estudo  das  camadas  inferiores  desse  terreno 
eu  vejo  um  dos  mais  importantes  trabalhos  a  serení  empre- 
hendidos  na  tentativa  de  se  descobrir  se  ha  ou  nao,  no  Norte, 
carbonífero  inferior,  para  entáo  verificar  se  elle  contem  o 
coal  measures. 

Cito  este  facto  para  mostrar  o  quanto  é  perigoso  ter 
ideas  preconcebidas  e  como  muitas  vezes  ellas  podem  cortar 
as  possibilidades ;  para  mostrar  tambem  como  estas  apparecem 
inesperadamente. . . 

Petróleo 

Indagando  das  nossas  possibilidades  nao  posso,  neste 
momento,  furtar-me  á  obrigagáo  de  combater  um  outro  pre- 
conceito  existente  entre  nós,  em  consequencia  das  conclusoes 
por  dentáis  absolutas  do  Prof.  I.  C.  White. 

Dá-se  para  com  o  petróleo  o  mesmo  que  para  com  o  carváo  : 
pensa-se,  em  geral,  que  dois  ou  tres  paizes  previlegiados  o 
possuem. 

A  carta  de  Sir  Roverton  Redwood  (66)  reproduzida  na 
Estampa  XV,  dá  a  distribuigáo  mundial  das  jazidas  de  petróleo 


(Estampa  XIV) 


Carta  mundial  das  occorrencias  petrolíferas  segundo  Sir  Roverton. 


e  desfaz  rápidamente  o  preconceito,  embora  Roswell 
Johnson  (46)  considere,  theo ricamente,  que  urna  grande  parte 
da  reserva  de  oleo  do  mundo  está  perdida  havendo  menores 
esperanzas  de  se  encontrar  depósitos  profundos  do  que  geral- 
mente  se  presutne.  (*) 

Depois  de  proceder  a  varias  sondagens,  entre  1904  e  1905, 
o  Professor  White  deprehendeu,  com  as  idéas  entao  admittidas, 
que  nao  havia  esperanzas  de  se  obter  petróleo  no  Sul  do  paiz. 
Da  existencia  do  arenito  asphaltico  em  Bofete,  dos  cokes 
naturaes  e  do  schisto  petrolifero  de  Iraty,  I.  C.  White  inferiu 
que  outrora,  no  Brasil,  existiu  petróleo  que  foi  distillado  pelas 
rochas  eruptivas,  abundantes  no  Sul.  Essas  rochas  eruptivas, 
sabemos,  sao  a  rocha  abenzoada  que  dá  a  térra  roxa  de 
S.  Paulo. 

White  concluiu,  em  resumo,  considerada  a  abundancia 
de  rochas  eruptivas  que  se  devia  abandonar  a  idéa  de  pesquisar 
o  combustivel  liquido  aqui  no  Sul  do  Brasil,  e  que  só  no 
Amazonas,  onde  as  nao  ha,  se  deveria  tentar  a  busca. 

Quero  bem  salientar  que,  a  esse  tempo,  o  Professor  White, 
sem  duvida  urna  das  maiores  autoridades  mundiaes  em 
se  tratando  de  combustiveis  mineraes,  podía  emittir  tal  juizo, 
apoiado  na  experiencia  até  entao  adquerida  no  estudo  das 
jazidas  petrolíferas. 

Ora,  justamente  logo  depois,  comezou-se  a  trabalhar  na 
faixa  costeira  petrolífera  do  México  e  as  circumstancias 
geológicas  da  occorrencia  constituirán!  urna  verdadeira 
surpreza  para  os  geologos  americanos  e  mexicanos. 

Ao  envez  do  petróleo  occorrer,  como  até  entao  só. se  havia 
encontrado,  na  parte  superior  abaulada  dos  dobramentos 
internos  das  rochas,  isto  é,  nos  anticlinaes,  segundo  a  expressáo 

(*)  O  trabalho  de  Phillips  sobre  o  oleo  combustivel  (59)  traz 
urna  preciosa  bibliographia,  addicional  a  da  edigao  de  1913  de 
Sir  Roverton.  % 
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technica,  elle  appareceu  na  immediata  proximidade  das 
rochas  e  chaminés  vulcanicas.  (n)  (25)  (24)  (36)  (37)  (57) 
Foi  Ezequiel  Ordoñez  quem  primeiramente  explanou  a 
materia,  predizendo  o  grande  futuro  da  industria  do  petróleo 
no  México.  (57)  A  esse  tempo,  em  1905,  os  investigadores  e  . 
geologos  mexicanos,  o  Governo  e  o  publico  em  geral,  eram 
todos  pessimistas  e  pouca  attengáo  deram  ao  assumpto. 

O  facto,  porém,  logo  depois,  deu  lugar  a  grandes  discussSes 
entre  os  geologos  e  fez  renascer  a  idéa  da  formacáo  inorgánica 
do  petróleo,  isto  é,  da  sua  origem  vulcanica.  (26)  (27)  (32) 
Hans  von  Hofer,  de  Vienna,  o  autor  celebrado  da  obra 
classica  sobre  o  petróleo,  Das  Erdol  und  seine  Verzvandten  (41) 
teve  de  tornar  a  discutir  o  assumpto  na  Sociedade  de  Enge- 
nheiros  de  minas  americanos.  (40) 

Mas,  erróneas  ou  verdadeiras  as  theorias,  o  petróleo  no 
México  occorre  em  urna  regiao  táo  perturbada  pelas  rochas 
eruptivas  como  a  nossa  permeana  do  Sul. 

O  Sr.  Clapp  dá-nos  varias  secgoes  geológicas  da  regiao 
mexicana,  mostrando  a  ligagáo  intima  da  occorrencia  do 
petróleo  com  as  chaminés  eruptivas  e  com  os  dobramentos 
e  fracturas  que  a  erupgao  occasionou.  (25)  (36)  (37) 

O  Professor  I.  C.  White  foi  ao  México  em  1911  e, 
comquanto  adepto  da  origem  animal  do  petróleo,  segundo  a 
theoria  Engler-Hofer  (*),  reconheceu  pessoalmente  a  occor¬ 
rencia.  Elle  proprio  verificou  a  excepcional  productividade 
do  poqo  Cassiano  n.  7,  da  Huastica  Petroleum  C.°,  perfurado 
no  sopé  de  urna  colina  vulcanica.  (80) 

Em  outras  regioes,  fóra  da  America,  repara-se  agora,  com 
melhor  áttengao,  ñas  relacoes  de  dependencias  em  que  estao 


(*)  Sterry  Hunt  desde  1859,  E.  Andrews  em  1861^  e  Hofer 
desde  1876,  haviam  reconhecido  as  relagoes  geraes  dos  campos  de  oleo 
e  gaz  com  a  estructura  anticlinal  das  regioes,  mas,  foram  E.  Orton 
e  I.  C.  White  que  forgaram  a  acceitagáo  de  taes  idéas  e  as  genera- 
lisaram  entre  os  technicos  e  especialistas  da  industria  do  petróleo. 
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certas  occorrcncias  petrolíferas  com  a  perturbagáo  orogcnica 
das  rochas  e  com  a  propria  acgáo  vulcanica.  Na  península 
caspea  de  Apsheron  o  facto  está  bem  assignalado.  (i) 

As  razoes  portanto  dadas  por  I.  C.  White,  em  1906,  para 
o  abandono  das  pesquizas  de  petróleo  em  nossa  térra,  no  Sul, 
sao  hoje  insubsistentes. 

Muito  ao  contrario,  é  justamente  na  regido  perturbada 
das  rochas  eruptivas  do  Sul ,  onde  ellas  cortam  o  terreno 
devoneano,  rico  em  fosseis  animaes,  e  tambem  o  carbonífero, 
que  devemos  pesquisar  o  petróleo. 

Ahi  teremos,  pois,  mais  outra  possibilidade  no  que  toca 
ao  combustivel. 


As  regioes  dos  folhelhos  betuminosos  do  Maranháo,  que 
eu  percorri  e  examinei,  em  1909,  ofTerecem  igualmente  campo 
para  pesquizas  de  valor  económico.  (49) 

A  regiáo  de  Marahú  e  a  restante,  littoranea,  de  folhelhos 
betuminosos,  com  o  uso  da  machina  motora  a  gaz,  forneceráo 
provavelmente  objecto  de  exploracoes  commerciaes. 

Nao  fallarei  da  turfa  que,  como  acontece  em  todo  o 
mundo,  só  poderá  ter,  em  situagoes  normaes,  um  uso  restricto 
e  local,  principalmente  domestico,  sempre  que  fór  possivel 
estabelecer  essa  industria  em  bases  commerciaes.  (34)  .Assi- 
gnalando  que,  em  seu  estado  natural  a  turfa  contení  sómente 
10  %  de  materia  combustivel  sendo  os  restantes  90  %  quasi 
que  exclusivamente  agua  (28),  julgo  justificado  o  conceito 


acima. 


CONCLUSáO 


Do  que  vimos  de  expor  resulta  com  evidencia: 

I .  Para  o  nosso  carváo  mineral  a  única  solugáo  commercial 
está  no  seu  uso  em  pó  ou  em  gazogeneos ; 

II.  O  uso  do  carváo  pulverisado  em  locomotivas  e  cal- 
deiras  fixas,  em  fornos  industriaes  e  metallurgicos,  é  um 
problema  plenamente  resolvido  na  pratica  industrial. 

III.  As  experiencias  realisadas,  em  grande,  pela  iniciativa 
da  E.  F.  Central  do  Brasil,  em  locomotiva  e  em  gazogeneo, 
na  America  do  Norte,  sao  internamente  concludentes  e  bastam 
para  firmar  .a  orientagáo  de  que  precisamos  no  momento. 

IV!  As  nossas  jazidas  do  Sul  offerecem  condicóes 
de  explorabilidade  commercial  mais  que  suíficientes  para 
permittir  que  o  capital  tome  a  iniciativa  de  exploral-as. 

Obedecendo  a  esse  criterio  o  Governo  e  a  administracáo 
publica  tomaram  as  iniciativas  seguintes : 

Io)  Promover,  por  intermedio  do  Servido  Geológico,  as 
pesquizas,  estudos  e  perfuragóes  indispensaveis  para  o  melhor 
conhecimento  das  jazidas,  afim  de,  em  cada  caso  particular, 
ser  possivel  avaliar  as  circumstancias  locaes  que  podem 
influir  no  valor  commercial. 

Nesse  campo  ha  muito  a  fazer.  Foi  principalmente 
devido  a  iniciativa  official,  promovendo  os  conhecimentos 
scientificos,  que,  por  intermedio  da  Geological  Survey,  os 
Estados  Unidos  viram  a  sua  industria  mineral  progredir  de 
urna  forma  maravilhosa. 

Posso  informar  que  para  aquelle  fim  referido  S.  Ex. 
o  Sr.  Ministro  da  Agricultura  já,  por  telegramma,  encom- 
mendou  4  grandes  sondas  modernas. 
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2o)  Ligar  os  j^rincipaes  districtos  carboníferos  á  rede 
ferro-viaria  existente  e  promover  a  fixagáo  de  tarifas  capazes 
de  permittirem  um  transporte  económico. 

As  regioes  que  justificam,  para  o  momento,  essa  assis- 
tencia,  sao:  Io)  o  districto  do  Jacuhy  com  as  jazidas  de  S.  Je- 
ronymo,  a  de  Butiá  e  as  das  circumsvisinhangas ;  2o)  o  districto 
de  Tubaráo ;  3o)  o  districto  carbonífero  do  sertáo  paranaense 
no  rio  das  Cinzas,  no  rio  do  Peixe  ou  Laranginha  e  no  Tibagy. 

Os  dois  primeiros  exigem  apenas  pequeñas  linhas  em 
cerca  de  25  kilómetros  ou  menos  de  extensáo.  O  districto  do 
Paraná  requer  linha  de  maior  desenvolvimento,  mas  que  irá 
percorrer  urna  zona  de  térra  roxa  das  de  maiores  perspectivas 
futuras,  se  fór  feita,  como  deverá  sel-o,  a  ligagáo  da  rede 
ferro-viaria  do  Paraná  com  a  de  S.  Paulo  pela  Sorocabana, 
em  Ourinho. 

A  única  solugáo  commercial  para  o  problema  do  carváo 
110  Rio  Grande,  pelo  que  diz  respeito  á  viagáo-ferrea,  será  a 
ligagáo  da  rede  Norte,  de  Porto  Alegre,  com  a  do  Sul,  do  Rio 
Grande,  por  Bagé,  logo  que  isso  se  ja  financeir  amente  possivel. 
Para  que  o  carváo  possa  alcanzar  o  prego  conveniente  nos 
varios  portos  brasileiros  será  necessario  promover  as  descargas 
automáticas  no  caes  do  porto  do  Rio  Grande. 

Emquanto  nao  se  alcangar  essa  ligagáo  ferro-viaria  talvez 
seja  possivel  obter  o  transporte,  por  agua,  do  carváo  de 
S.  Jeronymo  ao  porto  do  Rio  Grande,  a  um  prego  convenien¬ 
temente  commercial. 

As  negociagoes  que  se  entabolam  entre  a  administragáo 
e  as  Companhias  de  Estradas  de  Ferro,  deixam  presumir  que 
se  obteráo  as  seguintes  tarifas:  20  a  22  réis  por  tonelada 
kilómetro  e  a  adopgáo  de  um  único  zero  tarifario  inicial. 

Já  o  Governo  entabolou  as  necessarias  negociagoes  para, 
sem  dispendio  immediato,  promover  por  intermedio  das 
Companhias  ferro-viarias  do  Sul,  essas  medidas  urgentes. 


Regiáo  carbonífera  do  rio  das  Cinzas  no  Estado  do  Paraná. 
As  linhas  descontinuas  indicam  reconhecímentos  effectuados 
para  ligagáo  da  regiáo  das  minas  com  as  redes  ferro-viarias 
de  S.  Paulo  e  do  Paraná. 


(Estampa  XIX) 

A  linha  pontilhada  indica  o  tragado  ferro-viario  necessario  ao 
desenvolvimento  da  regiáo  carbonífera  do  Jacuhy,  que 
ligará  a  viagáo  do  Norte  do  Estado,  que  serve  Porto  Alegre, 
a  do  Sul,  por  Pelotas,  que  vae  ao  porto  do  Rio-Grande, 
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'  Ao  Congresso  Legislativo  cabera  apparelhar  a  admi- 
nistracáo  publica  para  a  realisagao  definitiva  e  immediata  da 
necessidade  urgente. 

3o)  Promover  aqui  a  demonstracáo  pratica,  semprc 
necessaria  aos  capitaes  desconfiados,  de  que  a  pulverisagáo 
e  os  gazogeneos  sao  realmente  a  única  solugáo,  e  solugáo 
sobremaneira  vantajosa,  para  o  uso  do  nosso  combustivel 
mineral. 

Para  isso,  logo  depois  da  chegada  do  Dr.  Assis  Ribeiro, 
partiu  para  os  Estados  Unidos  o  Sub-Director  da  Locomogao, 
Dr.  J.  J.  Silva  Freiré,  para  promover  a  immediata  execucao 
do  seguinte: 

a)  encommendar  urna  installagáo  para  a  pulverisagáo  do 
carváo  em  pó,  a  ser  estabelecida  na  Barra  do  Pirahy,  com  a 
capacidade  mínima  de  50.000  toneladas  annuaes. 

b)  acompanhar  a  construcgao  de  12  locomotivas  proje- 
ctadas  para  funccionarem  a  carvao  em  pó  e  especialmente 
com  o  nosso  carvao  e  a  de  pequeño  gazogeneo  para  funccionar 
em  Engenho  de  Dentro.  Se  nao  houver  difficuldades  insu¬ 
pera  veis  em  f retes  e  transportes,  essas  machinas  estarao  ins- 
talladas  e  funccionando  antes  de  31  de  Dezembro  deste  anno(*) 

c)  negociar  a  patente  para  o  Governo,  tendo  em  vista 
evitar  que  a  especulagao,  como  era  de  receiar,  viesse  a 
difficultar  a  sua  generalisagáo. 

Esse  trabalho  já  vai  adiantado. 

Posso,  porém,  desde  já  affirmar  que  .0  uso  da  patente, 
tanto  para  as  locomotivas  como  para  as  machinas  fixas,  será 
razoavelmente  modico. 


(*)  Provavelmente  só  em  Margo  de  1917  poderá  a  Estrada  \ 
inaügurar  o  seu  servigo  de  carvao  em  pó. 
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Sinto,  no  interesse  das  negociares,  e  para  demonstrar 
a  previdencia  dcsta  iniciativa,  nao  poder  lér  aqui  a  correspon¬ 
dencia  reservada  que  acaba  de  chegar  da  America.  (*) 

A  única  medida  complementar  necessaria  por  parte  da 
administracáo  publica  seria  contractar,  como  estimulo,  com  as 
minas,  o  carváo  necessario  ao  seu  consumo.  O  resto  caberá  a 
iniciativa  particular. 

E’  necessario  reconhecer,  aqui,  que  no  terreno  pratico 
esta  tem  feito  o  que  della  se  deveria  esperar.  Como  f actos 
demonstrativos  citarci,  afora  a  velha  iniciativa  das  minas  de 
S.  Jeronymo: 

a)  os  esforcos  do  Sr.  Pedro  Carneiro  para  a  exploracao 
das  minas  que,  cerca  de  annos  atráz,  descobriu  no  rio  das 
Cinzas  e  no  rio  do  Peixe. 

b)  os  trabalhos  de  perfuragáo  que  estáo  sendo  crite- 
riosamente  executados  no  sertao  do  rio  Laranginha,  no 
Paraná,  por  Companhia  organizada  em  S.  Paulo.  (6) 

c)  as  perfuragoes  profundas  realizadas  a  oeste  do 
districto  carbonífero  conhecido  de  S.  Jeronymo  e  Butiá,  por 
iniciativa  dos  Srs.  Buarque  de  Macedo  e  Horta  Barboza,  e 
onde  se  acaba  de  verificar  a  existencia  de  urna  nova  e  espessa 
camada  de  carváo. 


(*)  O  Dr.  Silva  Freiré,  Sub-Director  da  Locomogáo,  acaba  de 
chegar  ao  Rio,  de  volta  da  America  do  Norte,  depois  de  dar  cabal 
desempenho  a  sua  missáo.  Sob  o  titulo  “Novas  applicacoes  do  carváo 
pulverisado”  reproduzo,  em  annexo,  urna  sua  nota  que  permitte 
aquilatar,  aínda  com  maior  evidencia,  o  futuro  reservado  a  applicagáo 
do  carváo  em  pó  como  combustivel.  Urn  faeto  de  consideravel  impor¬ 
tancia  para  ser  assignalado  é  a  investigacáo  empreendida  pela  marinha 
de  guerra  americana  tendo  por  objectivo  o  uso  do  carváo  pulverisado 
nos  super-drcadnoughts.  [pg.  3  (64)].  Outubro  1916.  4 


d )  a  encommenda  de  urna  installagáo  para  pulverisagáo 
em  urna  machina  fixa  feita  pelo  Sr.  Rheingants,  para  a  sua 
fabrica  de  tecidos  no  Rio  Grande  do  Sul;  (*) 


(*)  A  Missouri,  Kansas  &  Texas  acaba  de  inaugurar,  com  pleno 
successo,  em  16  de  Agosto  passado,  urna  installagáo  para  a  combustáo 
do  carváo  em  pó,  destinada  a  producto  do  vapor  das  caldeiras  fixas, 
de  sua  uzina  geradora  de  forca,  em  Parson,  Kan.  Os  carvoes 
consumidos  sao  de  qualidade  inferior  e  rigorosamente  análogos 
aos  nossos,  conforme  se  deprehende  das  seguintes  analyses: 


Procedencia 

Carb.  fixo 

M.  volateis 

Cinzas 

Humidade 

B.  t.  u. 

Mineral . 

45.22 

26.39 

20?38 

8.01 

10.640 

Mc.Alester.. . . . 

47.07 

32.37 

14.29 

6.27 

11.437 

Lehigh . 

41.40 

31.28 

19.29 

8.03 

11.200 

Lignito . 

25.50 

33.95 

7.58 

32.97 

7.548 

A  caldeira,  operando  com  o  lignito  do  Texas  e  com  110  cf0  de 
sua  capacidade,  produziu  7.26  lbs.  de  vapor  por  Ib.  de  carváo  quelmado, 
o  que  corresponde  a  8.81  lbs.  por  Ib.  de  combustivel.  A  efficiencia 
nesse  caso  foi  de  67,3  <yo. 

A  evaporado  da  caldeira,  com  o  carváo  meudo  Mineral  e 
approveitamento  de  92  o/c  da  capacidade,  foi  de  8.38  lbs.  por  Ib.  de 
carváo  queimado,  sendo  de  71.5  %  a  efficiencia. 

Esses  resultados,  táo  vantajosos  com  carvoes  ordinarios,  sáo 
apenas  inferiores  aos  obtidos  com  o  nosso  carváo  ñas  experiencias 
realisadas  em  locomotivas,  nos  Estados-Unidos,  pela  E.  F.  Central,  nos 
trens  do  horario  da  New-York  Central  Railway. 

Esse  successo  da  applicagáo  do  carváo  pulverisado  para  queima 
ñas  fornalhas  das  caldeiras  a  vapor  fixas,  certamente  calará 
bastante  no  espirito  de  todos,  leigos  e  proffissionaes,  que  aínda 
recalcitram  em  aconselhar,  prescindindo  de  considerares  económicas 
e  technicas,  o  uso  dos  nossos  carvoes  semi-betuminosos  ñas  grelhas 
das  fornalhas  das  caldeiras  a  vapor. 

—  Novembro  1916, 
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E  sem  duvida  aínda  outras  iniciativas  haverá,  encobertas 
ou  hesitantes. 

Termino,  agradecendo  a  V.  Exa,  Sr.  Presidente,  aos 
Srs.  Ministros  e  a  todos  vós,  a  benevolencia  que  me  dispensaram 
nesta  hora  de  atten<;áo  e  conto  que  levareis  para  casa,  hoje, 
nao  os  sonhos  a  que  a  nossa  imaginario  de  sul-americanos  e 
de  latinos  nos  acostumou,  mas,  a  consciencia  de  que  já  ha 
um  vasto  caminho  percorrido  para  a  solucao  desse  nosso 
máximo  problema. 

Tirareis  desta  palestra  as  illaqoes  que  suggerir  o  vosso 
entendimento  no  concernente  as  perspectivas  de  um  futuro 
industrial. 
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Locomotive  Cy-Schenectady  N.  Y.  e  pertencente  a  Delazvare  and  líudson  Cy. 

(Estampa  XX) 


Locomotiva  Consolidation  n.  1200  da  Delaware  &  Hudson  Go.  cuja  apresentagáo  na  Exposi^áo  de 
Atlantic  City,  em  1916,  por  occasiáo  da  reunido  da  Master  Mechanics  Association  foi  um  acontecimento. 
A  estampa  mostra  o  tenue  fumo  dos  gazes  escapando-se  pela  chaminé  emquanto  jorra  violenta¬ 
mente  o  vapor  da  válvula,  estando  a  machina  mantida  em  pressáo  maxima. 

(Estampa  XXI) 


Novas  &.pplica<?ées  do  Carváo 
Palverisado 


O  emprego  do  carváo  pulverisado  ñas  locomotivas  da 
CHICAGO  &  NORTH  WESTERN  RAILROAD  e  da 
NEW-YORK  CENTRAL,  vinha  atrahindo  a  attengao  dos 
administradores  das  linhas  férreas  americanas,  sempre  solicitos 
em  adoptar  medidas  tendentes  a  reduzir  as  despezas  de  tracqáo, 
quando  a  entrada  em  servido  corrente,  em  Maio  ultimo,  da  pri- 
meira  das  vinte  grandes  consolidation  mandadas  construir 
pela  DELAWARE  &  HUNDSON  COMP.  especialmente  para 
dar  sahida  aos  seus  enormes  depósitos  de  anthracitos  meudos, 
veio  dar  maior  importancia  ao  processo  de  combustáo  do  carváo 
em  estado  pulverisado,  diante  do  perfeito  funccionamento  de 
todos  os  dispositivos  adoptados,  tanto  na  estagáo  de  pulverisaqao 
como  na  apparelhagem  da  possante  locomotiva,  cujo  esforqo 
de  tracqao  attinge  a  61.000  libras. 

A  estagao  de  Oliphant  e  a  locomotiva  consolidation 
n.  1.200  váo  por  certo  marcar  urna  época  no  trafegamento  das 
linhas  férreas  em  geral. 

A  apresentagáo  desta  locomotiva  na  Exposigao  de 
ATLANTIC  CITY,  por  oceasiao  da  ultima  reuniáo  da 
MASTER  MECHANICS  ASSOCIATION,  foi  um  acon- 
tecimento,  pelo  grande  numero  de  engenheiros  notaveis  e 
constructores  que  examinaram  os  novos  apparelhos  de 
combustáo,  assim  como  pelas  encommendas  de  locomotivas 
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e  estagoes  de  pulverisagáo  por  parte  de  importantes  emprezas 
de  viagáo  ferrea. 

O  CANADIAN  RAILWAY  CLUB,  de  Montreal  e  a 
AMERICAN  SOCIETY  OF  MECHANICAL  ENGI- 
NEERS,  occupam-se  particularmente  do  assumpto,  que  vae 
ser  materia  de  memorias  e  estudos  ñas  próximas  reunioes 
em  Novembro  e  Dezembro. 

A  MISSOURI  KANSAS  &  TEXAS  está  desde  já  cons- 
truindo  a  sua  primeira  estagáo  de  pulverisagáo,  em  Parsons 
no  Estado  de  Kansas,  para  o  servigo  de  suas  locomotivas  de 
passageiros  typo  Ten-wheel,  de  26.000  libras  de  poder  de 
tracgáo. 

A  ATCHINSON,  TOPERA  &  SANTA  FE*  vae  applicar 
o  novo  processo  de  combustao  a  urna  pesada  e  moderna  loco¬ 
motiva  de  carga  do  typo  Mikado,  de  53.000  libras  de  poder  de 
tracgáo.  A  sua  estagáo  será  em  Fort  Madison. 

A  NEW-YORK  CENTRAL,  cuja  primeira  locomotiva 
Ten-wheel  foi  aproveitada,  em  Fevereiro  ultimo,  pelo 
Dr.  Assis  Ribeiro,  para  os  ensaios  que  fez  com  as  tres 
amostras  de  carváo  nacional,  remettidas  pelo  Sr.  Director  da 
CENTRAL,  Dr.  Arrojado  Lisboa,  resolveu,  após  a  verificagao 
do  bom  trabalho  daquella  machina,  encommendar  outras 
locomotivas  especialmente  construidas  para  a  queima  do  carváo 
em  pó.  Serao  machinas  do  typo  Pacific,  6  Wheel  e  8  wheel, 
estas  ultimas  destinadas  ao  servigo  de  manobras,  em  que  o 
novo  systema  de  combustao  apresenta  vantagens  excepcionaes 
de  economía  sobre  a  combustao  ordinaria. 

Para  attender  a  essas  novas  machinas  a  NEW-YORK 
CENTRAL  vae  levantar  a  sua  estagáo  em  Utica. 

Diversas  outras  companhias  tencionam  experimentar  a 
pulverisagáo  e,  nesse  sentido,  fazem-se  estudos  sobre  a  com- 
posigáo  e  particularidade  dos  diversos  typos  de  carváo  em¬ 
pregados  ñas  respectivas  zonas  para  estabelecer-se  os  projectos 
e  dispositivos  que  melhor  convenham  a  cada  urna.  Entre  outros 
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citam-se  as  linhas  SOUTHERN  PACIFIC,  CANADIAN 
PACIFIC,  WESTERN  MARYLAND,  KANSAS  CITY, 
SOUTHERN  CHICAGO  JUNTION  e  GRAND  TRUNK. 

Cabe  aqui  referir-me  á  locomotiva  typo  Atlantic  da 
CHICAGO  &  NORTH  WESTERN,  cujo  bom  servigo  na 
linha,  em  grande  velocidade,  foi  pessoalmente  observado  pelo 
Dr.  Assis  Ribeiro,  em  principio  deste  anno.  De  entáo  para  cá 
esta  locomotiva  tem  estado  em  servigo,  escalada  como  qualquer 
outra  em  trens  rápidos  de  passageiros,  e  os  resultados  praticos 
obtidos  e  verificados  constam  de  urna  detalhada  noticia  pu¬ 
blicada  na  “Railway  Age  Gazette”  de  n  de  Agosto  ultimo. 
[(5)  da  Bibliog.] 

Verificou-se,  assim,  o  bom  estado  da  fornalha  e  o  augmento 
de  efficiencia  da  caldeira,  o  que  tornou  necessario  substituir  as 
tres  válvulas  de  seguranga  de  3  pollegadas  de  diámetro,  por 
outras  de  4  pollegadas,  para  facilitar  a  descarga  de  vapor  em 
excesso.  Pelo  efifeito  de  ser  a  tiragem,  na  caixa  da  fumaga,  pro¬ 
vocada  pelo  ventilador  circular  que  alimenta  de  carváo  em  pó 
a  fornalha,  envez  de  o  ser  pelo  sopro  violento  do  escapamento 
do  vapor  destendido  nos  cylindros,  tornou-se  possivel  augmentar 
a  secgáo  do  tubo  de  escapamento  na  caixa  de  fumaga, 
diminuindo-se,  desse  modo,  o  effeito  retardativo  da  contra- 
pressáo  nos  cylindros  motores. 

Confirmam-se,  ainda,  no  artigo  citado,  .as  vantagens  já 
conhecidas  como  inherentes  ao  systema,  isto  é,  a  facilidade  do 
trabalho  do  foguista,  o  que  lhe  permitte  ter  toda  a  sua  attengáo 
dirigida  para  a  linha  e  signaes,  a  falta  de  cinza  na  fornalha  e  a 
limpeza  da  tubagem  e  da  caixa  da  fumaga,  ganhando-se,  alem 
da  economia  do  pessoal  de  limpeza,  o  longo  tempo  de  parada 
necessario  a  esse  servigo  ñas  machinas  ordinarias. 

A  noticia  referida  cita  o  caso  de  urna  viagem  em  que  a 
machina  teve  o  seu  fogo  extincto  25  minutos  antes  da  hora  da 
partida  do  trem,  e  achava-se  novamente  alimentada  apenas 
5  minutos  antes,  partindo  no  entretanto  em  tempo  devido. 
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No  final  do  seu  percurso  de  ida,  foi  a  machina  levada  ao 
Deposito  e  o  seu  fogo  immediatamente  apagado,  havendo  entáo 
a  pressáo  de  171  libras.  Depois  1  hora  e  55  minutos  a  pressáo 
baixara  a  120  libras.  Alimentado  entáo  o  fogo,  pela  injecgáo 
do  pó  de  carváo,  em  12  minutos  a  pressáo  attingiu  a  150  libras 
e  em  22  minutos  a  180  libras. 

Foi,  logo  depois,  reduzida  a  alimentagáo,  emquanto  que  o 
tender  recebia  agua  e  a  machina  se  engatava  ao  trem  de 
retorno. 

Finda  a  viagem  redonda,  apenas  se  encontrou  50  libras  de 
residuos  vitreos  no  fundo  da  fornalha. 

O  apparelho  de  alimentagáo  da  fornalha  e  a  respectiva 
turbina  podem  ser  postos  em  acgáo  desde  que  haja  pressáo 
de  60  libras  na  caldeira,  podendo  esta  receber  agua  quente  ou 
fria,  que  será  rápidamente  aquecida  pela  canalisagáo  geral  de 
de  vapor  do  Deposito  ou  de  outra  locomotiva,  obtendo-se  a 
pressáo  de  100  libras  em  50  minutos. 

Na  falta  de  vapor,  faz-se  o  fogo  inicial  com  estopa  ou 
lenha  ou  residuos  de  serraria. 

Calcula-se  que  para  por  em  pressáo  de  servigo,  precisa 
a  locomotiva  Atlantic  de  750  libras  de  pó  de  carváo, 
quando  as  demais  locomotivas  da  mesma  classe,  de  grelhas 
communs,  precisam  de  1 . 700  libras  de  carváo  em  pedra. 

A  pratica  confirma,  por  outro  lado,  a  economia  do  combus- 
tivel,  já  prevista,  notando-se  que,  embora  sobrecarregada  na 
lotagáo  com  mais  4,7  %  do  que  as  demais  acima  citadas,  a 
locomotiva  a  carváo  pulverisado  evapora  mais  13,1  %  de  agua 
e  consomé  menos  17,9  %  de  carváo  para  um  mesmo  percurso. 

O  linhito  de  Dakota,  convenientemente  pulverisado  e  secco, 
dá  excedente  resultado  em  servigo,  tanto  mais  quanto  contení 
47,25  %  de  materia  volátil,  approximando-se  do  carváo  brasi- 
leiro,  que  contém,  em  media,  cerca  de  30  %  e  que  táo  bons 
resultados  deu  ñas  experiencias  dirigidas  nos  Estados  Unidos 
pelo  Dr.  Assis  Ribeiro. 
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Quanto  ao  emprego  do  carváo  pulverisado  na  linha  da 
DELAWARE  &  HUDSON,  sabe-se  que  sao  extremamente 
interessantes  os  resultados  obtidos  na  estagáo  de  pulverisagáo 
de  Oliphant,  tanto  no  que  concerne  o  abastecimento  da  con- 
solidation  n .  i .  200, '  como  das  diversas  f ornalhas  das 
caldeiras  fixas,  destinadas  ao  servigo  das  importantes  minas 
próximas  d’aquella  estagáo. 

Calculam  os  engenheiros  da  DELAWARE  &  HUDSON 
que  a  pulverisagáo  do  carváo  dá-lhes,  naquella  estagáo,  urna 
economia  annual  superior  a  350.000  dollars.  Resultado  nao 
menos  apreciavel  é  o  de  obter-se  de  urna  caldeira  Sterling,  de 
465  cavados,  um  rendimento  de  130  a  170  %,  queimando  puro 
anthracito,  do  theor  de  7  a  8  %  de  materias  volateis  e  de  16 
a  22  %  de  cinzas,  variando  o  poder  calorifico  entre  9  e 
12.000  B.  T.  V¡.  e  evaporando  entre  8,8  e  9,7  libras  de  agua 
por  libra  de  carváo. 

A  pressáo  mantem-se  em  volta  de  140  libras.  O  maior 
rendimento  das  caldeiras  permitte  melhor  aproveitamento  de 
capital  nellas  applicado  e  sensivel  economia  de  pessoal  do  fogo. 

Quanto  ao  trabalho  da  locomotiva  n.  1 .200,  é  elle  perfeito, 
embora  seja  esta  enorme  machina  a  primeira  construida  espe¬ 
cialmente  para  queimar  carváo  em  pó. 

Ñas  minhas  viagens  nessa  machina,  em  Maio  e  Julho, 
últimos,  verifiquei  pessoalmente  a  regularidade  de  marcha,  e 
a  constancia  na  indicagáo  do  manómetro  entre  185  ei95  libras. 
A  lotagáo  era  de  3.000  toneladas. 

Alimentada  a  caldeira  no  Deposito  com  agua  a  180  graos 
Fahrenheit,  obtinha-se  a  pressáo  maxima  de  195  libras,  em 
40  minutos. 

A  pressáo  mantinha-se  firme  em  rampas  diversas,  com  a 
media  de  i  %,  descarregando  a  válvula,  ao  mesmo  tempo  que, 
na  chaminé,  apenas  se  nota  va  urna  tenue  columna  de  fumo. 

A  photographia  junta  representa  a  mesma  locomotiva, 
parada  em  ATLANTIC  CITY,  cedida,  por  uns  dias,  pela 
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DELAWARE  &  IIUDSON  COMP.  para  ser  examinada  na 
Exposigáo  adiante  referida. 

Nao  só  para  por  em  evidencia  o  grande  rendimento  da 
fornalha  e  da  caldeira,  e  a  efficiencia  desta  em  evaporagáo, 
pela  simples  tiragem  do  tubo  do  ventilador  do  escapamento, 
como  para  patentear  a  completa  combustáo  do  carváo,  foi  a 
locomotiva  mantida  em  pressao  maxima,  fazendo-se  consumir 
o  vapor  gerado  pela  abundante  alimentagáo  da  fornalha  com 
carváo  pulverisado,  dando-se-lhe  sahida'  pela  descarga  das 
válvulas  de  seguranga. 

O  carváo  era  betuminoso,  sem  mistura  de  anthracito  e,  no 
entanto,  como  a  photographia  patenteia,  ao  violento  jorro  de 
vapor  da  válvula,  apenas  se  contrapoe  o  tenue  e  transparente 
fumo  dos  gazes  que  se  escapam  pela  chaminé,  náo  causando 
queixas  nem  reclamagoes  dos  moradores  das  casas  próximas 
á  linha  de  experiencia. 

O  abastecimento  do  carváo  era  na  proporcáo  de  4.000 
libras  por  hora. 

Em  vista  de  todos  estes  resultados  obtidos  ñas  applicagoes 
de  carváo  pulverisado  e,  após  ampia  discussáo  dos  dados  for- 
necidos  pelas  emprezas  de  viagáo,  em  que  essas  applicagóes 
tem  tido  logar,  foi  esse  assumpto  objecto  de  atientas  inves- 
tigagoes  na  ultima  Convengáo  da  INTERNATIONAL  RAIL- 
WAY  FUEL  ASSOCIATION,  em  Junho  ultimo,  sendo 
entáo  votada  as  seguintes  conclusoes : 

“Vosso  comité  é  de  opiniáo  que  a  efíectividade  e  utilidade 
do  uso  do  carváo  em  estado  pulverisado  acham-se  com- 
provadás  pelas  applicagoes  do  anno  passado  e  que  o  progresso 
a  esperar-se  do  uso  deste  methodo  de  distribuir  e  queimar 
carvoes  betuminosos,  anthracitos  e  linhitos,  para  gerar  forga, 
calor  e  luz  ñas  linhas  férreas,  será  notavel  de  agora  em  diante. 

“O  constante  augmento  de  prego,  á  bocea  da  mina,  do 
combustivel  necessario  ás  linhas  férreas;  a  escassez  do  oleo 
combustivel;  a  procura  do  carváo  graúdo  para  uzo  domestico 
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e  a  exportacáo;  o  custo  prohibitivo  da  briquetagem  do  carváo 
meudo  e  do  lignito  applicavel  aos  caminhos  de  ferro ;  o  paga¬ 
mento  da  mao  de  obra  sobre  a  base  do  calculo  da  pesagem  a 
granel  ñas  minas  de  carváo  betuminoso,  e  a  necessidade  de 
eliminar  a  fumaca,  fagulhas  e  cinzas,  tudo  tenderá  á  inau¬ 
gurado  deste  processo  e  methodo  (de  pulverisagáo),  no 
intuito  de  augmentar  a  efficiencia  da  caldeira  a  vapor,  apro- 
veitando-se  a  melhor  das  opportunidades  para  aperfeigoar  a 
locomotiva  e  reduzir  o  custo  do  trabalho  e  funccionamento  das 
installagoes  de  forga,  satisfazendo  ao  mesmo  as  reclamares  do 
publico  pela  illiminagáo  da  fumaga  no  percurso  dos  trens  pelas 
cidades  e  povoados  do  interior.” 


Rio  de  Janeiro,  21  de  Setembro  de  1916 


